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РУБЕЖ 

ВЗЯТ 

СОДРУЖЕСТВО 
АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛЕЙ, 
ТРАНСПОРТНИКОВ И УЧЕНЫХ 


Вглмитесь в эти фотографии чита- 
тель. Верхняя сделана в июне 1974 года 
на заводе имени И. А. Лихачева, когда 
здесь торжественно встречали сошедший 
с конвейера миллионный автомобиль. Это 
был ЗИЛ — 130. Двумя годами раньше 
коллективы московского объединения по 
производству автомобилей «Мосавто- 
ЗИЛ», автотранспортных и авторемонт- 
ных предприятий Главмосавтотранса и 
ученых Центрального научно-исследова- 
тельского автомобильного и автомотор- 
ного института (НАМИ) заключили до- 
говор о научно-техническом содружестве. 
В основу его были положены обязатель- 
ства — повысить ресурс ЗИЛ — 130 до 
300 тысяч километров пробега. 

Миллионный грузовик, сошедший с 
конвейера, тогда же, на зиловском ми- 
тинге был вручен Алексею Михайловичу 
Бесчастнову (он на среднем фото) — 
опытнейшему водителю 3-го столичного 
автоко|^бината. Выступая перед зиловца- 
ми в тот день, Алексей Михайлович взял 
обязательство довести пробег до 400 ты- 
сяч километров, а расход запчастей огра- 
ничить лимитом, установленным на про- 
бег в 300 тысяч. За четыре с лишним 
года спидометр «миллионного» далеко 
перекрыл отметку 400 000. Эккпаж 

A. М. Бесчастнова (ныне его сменщик 

B. Н. Лощилин) план трех лет десятой 
пятилетки выполнил за два года и трк 
месяца. ЗИЛ — 130 на ходу, в хорошем 
состоянии. 

И вот радость! Всю страну облетела 
весть: Генеральный секретарь ЦК КПСС, 
Председатель Президиума Верховного 
Совета СССР товарищ Л. И. Брежнев по- 
здравил в сентябре 1978 года водителей, 
ремонтных рабочих, инженерно-техниче- 
ских работников Главмосавтотранса, кол- 
лективы автомобильных заводов и НАМИ 
с большой трудовой победой — доведе- 
нием многими водителями Главмосавто- 
транса пробега грузовых автомобилей 
до 350 тысяч километров без капиталь- 
ного ремонта. 

«Такие успехи, — говорится в привет- 
ствии, — явились результатом высокого 
профессионального мастерства водите- 
лей, хозяйского отношения к технике, 
плодотворного научно-технического со- 
трудничества коллективов автотранс- 
портных предприятий, автомобильных 
заводов и института. 

Активное и творческое участие всех 
трудящихся во всенародном социалисти- 
ческом соревновании за повышение эф- 
фективности производства и качества 
работы позволило снизить трудоемкость 
технического обслуживания и ремонта 
автомобилей и добиться значительной 
экономии запасных частей. Достигнутые 
результаты наглядно свидетельствуют о 
больших возможностях повышения ре- 
сурса всего парка грузовых автомобилей. 
Выражаю уверенность в том, что ваш 
опыт найдет широкую поддержку среди 
автотранспортников и автомобилестрои- 
телей страны». 

26 сентября 1978 года в автокомбина- 
те К» 1, ставшем одним из инициаторов 



движения за продление межремонтных 
пробегов автомобилей, состоялся торже- 
ственный митинг, посвященный успехам 
автомобилестроителей, транспортников и 
ученых (нкжиее фото). 

Участники митинга горячо благодарили 
партию, правительство за повседневное 
внимание и заботу и заверили, что в от- 
вет на высокую оценку их труда прило- 
жат все силы для повышения эффектив- 
ности работы, успешного выполнения за- 
даний пятилетки. 

Фото В. Хватова 
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к новым РУБЕЖАМ 


А. МАМАЕВ, 
начальник упрааления 
ЦК ДОСААФ СССР 

Вот и вступил в свои права новый, 
1979 год. С чувством законной гордости, 
полные оптимизма, встречают его со- 
ветские люди. Они знают, что биогра- 
фия страны пополнится новыми яркими 
страницами. 

Есть у советского народа добрая тра- 
диция: встречая иовын год, оглянуться 
на старый, подвести его итоги, наметить 
рубежи на будущее. 

Каким же был 1978-й, который мы 
провожаем? 

Отвечая на этот вопрос. Генеральный 
секретарь ЦК КПСС, Председатель Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР това- 
рищ Л. И. Брежнев говорил, что он был, 
как всегда, разным — ясные дни пере- 
межались ненастьем и не только в по- 
годе. «Но, подводя итог, — подчеркнул 
Леонид Ильич, — советские люди могут 
с удовлетворением сказать — своим 
трудом мы подняли нашу Родину на но- 
вую высоту». 

Минувший год был первым годом 
действия новой Конституции СССР, го- 
дом дальнейшего роста экономического 
и оборонного могущества страны, це- 
леустремленной работы по подъему 
сельского хозяйства, новый размах ко- 
торой придали решения июльского 
Пленума ЦК КПСС. Успешно продолжа- 
лась активная внешнеполитическая де- 
ятельность партии и государства, на- 
правленная на сохранение и углубле- 
ние разрядки международной напря- 
женности, обуздание гонки вооруже- 
ний, на укрепление мира. Реалистически 
оценивая международную обстановку, 
наша партия и правительство воспиты- 
вают советский народ в духе высокой 
бдительности, проявляют неустанную 
заботу об укреплении обороны страны. 
Всегда в боевой готовности наши Воору- 
женные Силы, оснащенные современ- 
ной боевой техникой и первоклассным 
оружием. И каждый советский человек 
знает, что, беззаветно преданные своей 
социалистической Родине, тесно спло- 
ченные вокруг ленинской партии, совет- 
ские воины всегда готовы выполнить 
свой патриотический и интернациональ- 
ный долг, в едином боевом строю с во- 
инами стран Варшавского Договора 
защитить завоевания социализма. 

Достойный вклад а укрепление эко- 
номического и оборонного могущества 
Родины вносит многомиллионное обще- 
ство советских патриотов — ДОСААФ 
СССР. Ныне в его составе действует 
свыше 332 тысяч первичных организа- 
ций, объединяющих в своих рядах бо- 
лее 88 миллионов человек. Комитеты и 
организации ДОСААФ обогатились но- 
вым опытом военно-патриотической, 
оборонно-массовой, учебной и спортив- 
ной работы. Деятельность руководящих 
органов Общества все в большей мере 
дополняется работой внештатных отде- 
лов, комиссий, советов, федераций. 

Значительную работу провели органи- 
зации ДОСААФ в 1978 году, участвуя в 
военно-патриотическом воспитании тру- 
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дящихся, молодежи. Их усилия были на- 
правлены на пропаганду заветов В. И. 
Ленина, требований партии. Конститу- 
ции СССР о защите социалистического 
Отечества, героических традиций совет- 
ского народа и его Вооруженных Сил. 
Широко разъяснялись положения и вы- 
воды, изложенные в докладах и выступ- 
лениях товарища Л. И. Брежнева, в его 
воспоминаниях «Малая земля», «Воз- 
рождение», «Целина». Многие досаа- 
фовские коллективы заметно повысили 
эффективность и качество воспитатель- 
ной работы на основе комплексного 
подхода к ее организации. 

Продолжала улучшаться деятельность 
комитетов и учебных организаций 
ДОСААФ по подготовке юношей к во- 
енной службе. С большим удовлетворе- 
нием восприняли члены оборонного Об- 
щества высокую оценку, которую дал 
ему член Политбюро ЦК КПСС, министр 
обороны СССР, Маршал Советского 
Союза товарищ Д. Ф. Устинов, отметив- 
ший, что ДОСААФ «...ведет очень нуж- 
ную и полезную оборонно-массовую 
работу. Сейчас каждый третий призыв- 
ник получает в этом Обществе профес- 
сиональную подготовку, необходимую 


Дорогие читатели! 

Перед вами первый номер журнала 
1979 года, четвертого года пятилетки. 
В нем вы найдете материалы, адресо- 
ванные самому широкому кругу лю- 
дей, связанных с автомобилем и мо- 
тоциклом. Журнал, как обычно, рас- 
сказывает о новой технике, о вкладе 
ДОСААФ в укрепление обороноспо- 
собности страны, в автомобилизацию, 
представляет автомобильные дороги, 
информирует о перспективах разви- 
тия автосервиса. Под традиционными 
рубриками «Клуб «Автолюбитель», 
«Советы бывалых», «Справочная служ- 
ба» и другими публикуются материа- 
лы, отражающие опыт эксплуатации 
машин, отвечающие ка вопросы, ко- 
торые приносит нам редакционная 
почта. 

В обычном объеме представлен 
самый популярный раздел журнала 
«Зеленая волна», где, наряду с «Эк- 
заменом на дому», анализом ДТП, за- 
рубежной информацией, публикует- 
ся два проблемных материала — о 
взаимоотношениях и азаимодейстаии 
водителей с пешеходами и между 
собой. 

Для любителей спорта предлагают- 
ся технический обзор, результаты со- 
ревнований, рассказ о чемпионе. 

Журнал продолжает начатый в 
прошлом году разговор на тему, 
имеющую государственное значение 
и затрагивающую интересы миллио- 
нов людей, — об умении бережно 
расходовать топливо. 

Вы не найдете одного — привыч- 
ной вкладки-плаката. В нынешнем го- 
ду ока будет в четных номерах. 


и для Вооруженных Сил, и для народно- 
го хозяйства. ДОСААФ СССР — это 
наш надежный резерв и помощник». 

Заметно пополнился отряд подготов- 
ленных в ДОСААФ специалистов для 
народного хозяйства — работников ав- 
тотранспорта, связи, различных отрас- 
лей промышленности и строительства, 
механизаторов сельского хозяйства. 
Принимались действенные меры к тому, 
чтобы активизировать эту работу в рай- 
онах Сибири и Дальнего Востока, осо- 
бенно по линии подготовки специали- 
стов для новостроек, и прежде всего 
для Байкало-Амурской магистрали. 

Обеспечивалось дальнейшее разви- 
тие технических и военно-прикладных 
видов спорта. Более 20 миллионов юно- 
шей и девушек систематически занима- 
ются стрелковым, автомобильным, мо- 
тоциклетным, радио-, авиационным и 
другими видами спорта. Эта работа за- 
метно оживилась а ходе VII летней 
Спартакиады народов СССР. В москов- 
ской городской организации ДОСААФ, 
например, за девять первых месяцев 
проведения спартакиады состоялось бо- 
лее 30 тысяч соревнований, в которых 
приняло участие свыше полутора мил- 
лионов человек. 

Немало ярких побед одержали в ми- 
нувшем году лучшие досаафовские 
спортсмены. В четвертый раз завоевал 
золотую медаль чемпиона мира в мото- 
гонках по льду спортсмен из Новоси- 
бирска Сергей Тарабанько. Великолеп- 
ных результатов на мировых первенст- 
вах по мотокроссу добились Геннадий 
Моисеев и сборная команда СССР, став- 
шие обладателями золотых медалей. 

Развитию оборонно-массовой и 
спортивной работы способствовал про- 
должающийся рост материально-техни- 
ческой оснащенности организаций 
ДОСААФ. Введены в действие новые 
учебные здания и спортивные соору- 
жения, комитеты получили много авто- 
мобилей и мотоциклов, автотренажеров, 
картов, агрегатов для гоночных машин. 

Качество и эффективность работы в 
значительной степени зависят от поли- 
тической зрелости и деловой квалифи- 
кации руководителей комитетов и учеб- 
ных организаций ДОСААФу Как отмеча- 
лось на состоявшемся в декабре про- 
шлого года III пленуме ЦК ДОСААФ 
СССР, Обществу удалось под руковод- 
ством партийных органов несколько 
улучшить качественный состав руково- 
дящих кадров. 

Успехи передовых организаций 
ДОСААФ во Всесоюзном социалистиче- 
ском соревновании во многом предо- 
пределены четкой и слаженной работой 
тех, кому доверено осуществлять руко- 
водство, вести за собой актив. 

Широкой известностью в стране поль- 
зуется смоленская образцовая объеди- 
ненная техническая школа ДОСААФ. 
Выступив одним из инициаторов Всесо- 
юзного социалистического соревнова- 
ния среди оборонных коллективов за 
то, чтобы сделать третий год десятой 
пятилетки годом ударного труда по вы- 
полнению задач, стоящих перед 
ДОСААФ, зта школа успешно выполки- 
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ла сваи обязательства к первой годов- 
щине Конституции СССР. Поставив пе- 
ред собой цель добиться, чтобы ие ме- 
нее 90% обучаемых сдали экзамены на 
«хорошо» и «отлично», здесь достигли 
94%. Активно участвуя в совершенство- 
вании учебно-материальной базы, кол- 
лектив учебной организации своими си- 
лами дооборудовал автодром, оснастил 
дополнительно классы киноустановка- 
ми, электрифицировал стенды. По-дело- 
вому помогали преподаватели и курсан- 
ты колхозам и совхозам — весной вы- 
везли 1500 тони удобрений, а осенью 
участвовали в уборке и перевозке уро- 
жая. 

Успехи в работе школы в решающей 
степени объясняются тем, что ее на- 
чальник В. Бочков умело осуществляет 
руководство учебно-воспитательной ра- 
ботой, организует и направляет деятель- 
ность коллектива на своевременное и 
качественное выполнение заданий по 
подготовке специалистов для Воору- 
женных Сил и народного хозяйства, ру- 
ководит социалистическим соревнова- 
нием в школе. Он всемерно поощряет 
активность и инициативу подчиненных, 
смело опирается на общественность, 
формирует актив из числа призывников 
и направляет его работу. У него много 
боевых помощников, таких, как заме- 
ститель по учебно-воспитательной рабо- 
те П. Василенко, преподаватели П. Гуд- 
зеев, В. Липатов, В. Сударев, В. Фоми- 
чев, старший мастер производственного 
обучения А. Языченко. 

Другим инициатором социалистиче- 
ского соревнования выступила первич- 
ная организация ДОСААФ волгодонско- 
го завода тяжелого машиностроения 
«Атоммаш». К первой годовщине Кон- 
ституции СССР здесь стали членами 
ДОСААФ 93% рабочих и служащих, а 
занимаются в кружках и на курсах тех- 
нической учебой 18,5% членов 
ДОСААФ. Только за девять месяцев 
прошлого года подготовлено 180 води- 
телей автомобилей, 50 крановщиков, 
другие специалисты, а также 57 общест- 
венных инструкторов и судей по воен- 
но-техничесним видам спорта. В каждом 
цехе и отделе было проведено по 
шесть — восемь соревнований, а всего 
занимается военно-техническими вида- 
ми спорта 34,8% состава организации. 

Залогом успеха здесь, как м во мно- 
гих других организациях, явились труд 
и энергия председателя, других членов 
комитета, многочисленного отряда ак- 
тивистов. Стоящий во главе комитета 
В. Никитин инициативен и настойчив, он 
часто бывает в цеховых организациях, 
мобилизует членов Общества на выпол- 
нение задач, вытекающих из решений 
VIII Всесоюзного съезда ДОСААФ, из 
взятых обязательств. 

Последовательно и неуклонно прово- 
дя в жизнь установки XXV съезда КПСС 
о работе с кадрами, комитеты ДОСААФ 
всемерно улучшают их подбор, рвсста- 
новку ІИ воспитание, настойчиво доби- 
ваются, чтобы во главе досаафовских 
коллективов находились политически 
зрелые и энергичные люди, хорошо 
знающие специфику дела, ясно пред- 
ставляющие задачи оборонного Обще- 
ства. 

С каждым годом под руководством 
гиртийных и советских органов все в 
большей мере к организации военно- 
патриотической, оборонно-массовой, 
учебкой и спортивной работы среди 


трудящихся, молодежи привлекаются 
общественные силы. Сейчас свыше ше- 
сти миллионов активистов — членов ко- 
митетов и ревизионных комиссий, раз- 
личных внештатных отделов, лекторских 
групп, общественных инструкторов, 
тренеров и судей по воеико-техииче- 
ским видам спорта бескорыстно, без- 
возмездно отдают свои силы, знания, 
опыт зтому благородному делу. И пло- 
ды их труда благотворно сказываются 
иа практических результатах деятельно- 
сти Общества по всем ее основным на- 
правлениям. 

Между тем в работе с кадрами и об- 
щественным активом имеется немало 
существенных недостатков. Они дают о 
себе знать и в случающемся порой вы- 
движении в комитеты, на другие ответ- 
ственные участки работы оборонного 
Общества людей, не обладающих соот- 
ветствующими знаниями и кавыками, 
призванием, и в отсутствии регулярной 
учебы, обмена опытом, практической 
помощи, контроля за исполнением тре- 
бований руководящих органов и приня- 
тых решений. 

Беря курс на выполнение больших и 
ответственных задач, стоящих перед 
оборонным Обществом в четвертом и 
завершающем годах десятой пятилетки 
в свете решений XXV съезда КПСС, ко- 
митеты ДОСААФ внимательно анализи- 
руют состав руководящих работников и 
активистов, повышают внимание к их 
идейно-политической закалке, воспита- 
нию в духе высокой ответственности и 
принципиальности, профессиональной 
учебе. Серьезное внимание уделяется 
созданию в комитетах, учебных и спор- 
тивных организациях, производствен- 
ных коллективах ДОСААФ обществен- 
но-политического климата, который 
рождал бы стремление работать лучше, 
эффективнее, производительнее. 

Задача состоит в том, чтобы последо- 
вательно проводить в жизнь ленинские 
принципы работы с кадрами, настойчиво 
осуществлять требования партии о под- 
боре и расстановке кадров по полити- 
ческим и деловым качествам, постоянно 
заботиться о том, чтобы все основные 
участки работы ДОСААФ возглавляли 
руководители, сочетающие в себе пар- 
тийность с глубокой компетентностью, 
дисциплинированность с инициативой и 
творческим подходом к делу. 

При подборе кадров руководящего 
состава, преподавателей и мастеров 
производственного обучения учебных 
организаций, ДЮСТШ, инструкторов и 
тренеров спортивно-технических клубов 
необходимо учитывать педагогические 
качества работников, развивать у них 
умение органически соединять техниче- 
ское обучение призывников и формиро- 
вание у них высоких политических и 
нравственных качеств. 

Комитетам ДОСААФ предстоит пла- 
номерная, целенаправленная работа по 
дальнейшему внедрению общественных 
начал во всех звеньях. Речь идет о том, 
чтобы работа каждой организации стро- 
илась на основе широкого привлечения 
актива, проявления инициативы и само- 
деятельности членов Общества. 

В четвертом году десятой пятилетки 
перед оборонным Обществом стоят 
большие и ответственные задачи. Ук- 
репляя кадры, улучшая работу с ними, 
совершенствуя стиль своей деятельно- 
сти, комитеты и организации ДОСААФ 
добьются в зтом году новых успехов, 
достигнут новых рубежей. 



•Дальнейшее совершенствование тех- 
нического обслужнвання н ремонта 
легковых автомобилей» — такова тема 
состоявшегося в конце прошлого года 
в г. Гомеле совещания представителей 
республиканских специализированных 
организаций «Автотехобслуживание». В 
течение трех дней ведущие специалисты 
Министерства автомобильной промыш- 
ленности СССР, союзных республик, 
автозаводов, научно-нследовательскнх 
организаций обсуждали вопросы много- 
гранной деятельности системы автосер- 
виса. О главных и наиболее интересных 
для читателей «За рулем» направлени- 
ях в работе этого совещания рассказы- 
вает наш корреспондент. 

Автосервис как специальная служба, 
как система у нас достаточно молод. 
Он берет свое начало с решения, при- 
нятого десять с небольшим лет назад. К 
тому времени началось строительство 
автогиганта в Тольятти, модернизиро- 
валось производство легковых автомо- 
билей на АЗЛК и -запорожском «Ком- 
мунаре», первую автомобильную про- 
дукцию дал ижевский завод. Сбороч- 
ный конвейер автомобилей индивиду- 
ального пользования в СССР становил- 
ся длиннее, и его ежегодная произво- 
дительность за предстоящее десятиле- 
тие должна была шагнуть от двухсот 
тысяч к миллионному рубежу. 

Естественно, что и количество эксплу- 
атационных забот, сопутствующих авто- 
мобилю, должно было возрасти в небы- 
валых масштабах. И в решении, о ко- 
тором идет речь, была предложена про- 
грамма коренной перестройки службы 
ремонта и обслуживания автомобилей и 
мотоциклов. Генеральной линией этой 
программы стало строительство разви- 
той сети станций технического обслу- 
живания в городах, поселках и близ 
шоссейных дорог, мотелей, кемпингов, 
гаражей, специализированных пред- 
приятий по производству необходимо- 
го для СТО оборудования. Кроме того, 
предусматривался целый ряд организа- 
ционных мер, создание в каждой рес- 
публике специализированной органи- 
зации «Автотехобслуживание*. 

Жизнь подтвердила правильность и 
своевремеииость этого решения. Только 
десять лет идет стимулированный им 
процесс создания всесоюзной системы 
автосервиса, а сделано за это время не- 
мало. В стране построено и реконструи- 
ровано более 1000 предприятий. Созда- 
но собственными силами и закуплено 
за рубежом современное гаражное обо- 
рудование. В сфере обслуживания и ре- 
монта личного транспорта занято свы- 
ше 63 тысяч человек, а ежегодный 
денежный оборот «Автотехобслужива- 
ния* исчисляется теперь миллиардами 
рублей. Внушительные цифры. За ними 
чувствуются масштабы проделанной ра- 
боты. В общем, здесь есть чем гордить- 
ся. И тем ие менее, как об этом гово- 
рили участники совещания (то же са- 
мое показывает редакционная почта), 
еще далеко не все сделано для удовлет- 
ворения спроса людей на услуги авто- 
мобильного сервиса. Причин здесь не- 
сколько. Главная из них — все еще не- 
достаточный темп наращивания мощио- 
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стей в системе техобслуживания, 
отставание от высоких темпов автомо- 
бильной промышленности. 

Сегодня автомобильная индустрия 
способна ежегодно давать для внутрен- 
него рынка почти миллион машин. Об- 
щий парк личных автомобилей в целом 
по СССР вплотную приблизился к ше- 
сти миллионам, и тенденция к его росту 
не снижается, несмотря на всемерное 
развитие общественного транспорта. 
Ученые предполагают, что к 1980 году 
он приблизится к 7 миллионам и в 
конце следующей пятилетки намного 
превысит 10 миллионов. Содержать (об- 
служивать и ремонтировать) такое 
хозяйство уже сейчас непросто, а в бу- 
дущем для этого, очевидно, потребуют- 
ся еще большие усилия. К этому следу- 
ет добавить внушительное число мото- 
циклов — их эксплуатируется более 13 
миллионов, и они также нуждаются в 
определенном внимании. Не должен вы- 
падать из поля зрения и сложный комп- 
лекс социальных проблем, сопровожда- 
ющих процесс насыщения общества 
личным транспортом. Повышение жиз- 
ненного уровня советских людей, удов- 
летворение их растущих потребностей в 
товарах постоянного пользования долж- 
но быть неразрывно связано с повыше- 
нием культуры и качества обслужива- 
ния во всех сферах сервиса. 

В автомобильном мире все боль- 
шую популярность завоевывает прин- 
цип «произвожу — продаю — обслужи- 
ваю». По этому принципу работают 
крупнейшие производители автомоби- 
лей, стремящиеся не выпускать из-под 
своего контроля изготовленные ими ма- 
шины. В конечном итоге это позволяет 
в процессе предпродажной подготовки 
устранить возможные при массовом 
производстве дефекты, а во время об- 
служивания и ремонта выявить слабые 
места в конструкции и ликвидировать 
порождающие их причины внутри заво- 
да. Существенно облегчаются при этом 
задачи планирования производства и 
распределения запасных частей. 

Важные шаги в этом направлении 
уже сделаны. Восемь республик — Бе- 
лоруссия, Латвия, Молдавия, Грузия, 
Азербайджан, Туркмения, Киргизия и 
Таджикистан — объединили производ- 
ственные мощности своих сервисных 
предприятий под флагом Всесоюзного 
промышленного объединения «Союзав- 
тотехобслуживание», являющегося 

структурным подразделением Мини- 
стерства автомобильной промышленно- 
сти СССР. Единая техническая полити- 
ка, более гибкая система распределения 
финансов и другие преимущества новой 
организации дали свои результаты. В 
этих республиках активнее развивается 
строительство и реконструкция СТО, 
полнее удовлетворяется спрос предпри- 
ятий на запасные части, повышается 
качество технического обслуживания и 
ремонта автомобилей. Польза владель- 
цам машин от разумной кооперации 
сервиса с промышленностью вполне 
очевидна, и присоединение к единой об- 
щегосударственной системе «Автотех- 
обслуживания» предприятий в осталь- 
ных семи республиках сможет в конеч- 


ном итоге ликвидировать ведомствен- 
ные барьеры. 

Важным шагом в развитии автосер- 
виса было создание в нашей стране 
фирменной системы Волжского автомо- 
бильного завода. По динамике роста, по 
объемам оказываемых автолюбителям 
услуг и по качеству работы эта систе- 
ма пока вне конкуренции. Принцип 
«произвожу — продаю — обслуживаю» на 
ВАЗе осуществляется в полной мере, и 
благодаря внедрению его в каждоднев- 
ную деятельность заводского коллекти- 
ва качество «жигулей» стабильно под- 
держивается на высоком уровне. Мощ- 
ная, продолжающая расти сеть тор- 
говых и обслуживающих цехов, как 
можно назвать заводские САЦ и СТО, 
действует по единым конструкторским 
и технологическим документам, способ- 
на оперативно решать организационные 
и технические проблемы и самым поло- 
жительным образом влияет на работу 
производственных цехов на всех эта- 
пах изготовления «жигулевских» дета- 
лей. Не случайно «АвтоВАЗтехобслужи- 
вание» является одним из ведущих 
звеньев в деле дальнейшего повышения 
надежности вазовских автомобилей. 

Доброму примеру волжского завода 
последовал московский АЗЛК. С 1976 
года он расширяет сеть своих предста- 
вительств на территории страны. Сейчас 
их уже 160, и расположены они в рай- 
онах наиболее интенсивной продажи и 
эксплуатации «москвичей». С приобре- 
тением опыта завод находит и новые 
направления для развития и совершен- 
ствования фирменной сервисной сети. 
Постепенно АЗЛК отказывается от га- 
рантийного обслуживания и ремонта, 
производимого предприятиями других 
систем на договорных началах. Причи- 
на проста: у них нет должной ответст- 
венности, с одной стороны, перед завод- 
ским коллективом, а с другой — перед 
потребителем за репутацию марки. Не- 
малые усилия прилагает управление по 
техническому обслуживанию АЗЛК и к 
осуществлению предпродажной подго- 
товки «москвичей» в торговых органи- 
зациях. Только за полгода количест- 
во претензий к заводу в гарантийный 
период снизилось на три тысячи. Сто- 
личными автостроителями, к общему 
удовлетворению владельцев «москви- 
чей», реализуется большая программа 
создания собственных станций и спец- 
автоцентров. Два больших предприятия 
уже работают в Москве. Строятся 10-по- 
стовые СТО в Юрмале и Гурджаани. Из 
ПНР поставляются 30-постовые СТО для 
Севастополя и Ногинска (Московская 
область). Появятся САЦ АЗЛК во Вла- 
димире, Калинине, Кирове, Вологде. В 
числе 80 предприятий, которые в неда- 
леком будущем построит завод, будут 
СТО в Ленинграде, Киеве, Минске, Таш- 
кенте, Куйбышеве и других городах. 

Начал развивать сеть гарантийных 
пунктов и запорожский автозавод. 

В ряду важнейших технических про- 
блем автомобилизации на одно из пер- 
вых мест выходит антикоррозионная 
защита кузовов. Усилиями ВПО «Союз- 
автотехобслуживание» Министерства 
автомобильной промышленности и его 


экспериментально-конструкторского и 
технологического института борьба с 
коррозией из лабораторных стен вышла 
в производство и систему сервиса. На 
заводах отрасли внедрена обработка за- 
крытых полостей кузова специальными 
составами, совместно с организациями 
Министерства химической промышлен- 
ности СССР разработаны новые эффек- 
тивные защитные материалы, на СТО и 
САЦ организовано свыше 200 постов по 
защите днища и более 30 для обработ- 
ки закрытых полостей кузовов. Это 
только начало работы, цель которой — 
долговечность главной части легкового 
автомобиля, сохранность вложенных в 
него материальных средств и труда. 
Активную помощь автомобилистам ока- 
зывают в этом деле химики — специа- 
листы проектно-конструкторского бюро 
«Союзбытхим». На двух крупнейших 
заводах легковых автомобилей — ВАЗе 
и АЗЛК созданы лаборатории по раз- 
работке способов применения и испыта- 
нию средств автокосметики. 

Специалисты, участвовавшие в сове- 
щании, отметили необходимость даль- 
нейшего развития производства и при- 
менения в системе автосервиса и в са- 
мообслуживании автомобилей и мото- 
циклов новейших препаратов, разрабо- 
танных ЦКБ «Союзбытхим», помогаю- 
щих сохранять дорогостоящий листовой 
металл кузовных деталей. 

Совещание глубоко затронуло вопро- 
сы торговли автомобилями, автоприиад- 
лежностями, автокосметикой и запас- 
ными частями. Среди главных направ- 
лений в деятельности республиканских 
систем автотехобслуживания оно указа- 
ло на необходимость строго контроли- 
ровать соблюдение правил торговли ав- 
томобилями и мотоциклами с коляской, 
независимо от места и подчиненности 
торгующих организаций. Кстати, на 
«болезни» торговли было обращено осо- 
бое внимание. 

Больше года существуют новые пра- 
вила торговли автомобилями и тяжелы- 
ми мотоциклами, однако до сих пор 
предпродажная подготовка автомобилей 
игнорируется многими автомагазинами. 
И это несмотря на то, что подготовка 
автомобилей оплачивается заводами, а 
в конечном счете и самим покупателем. 
Немало справедливых замечаний было 
сделано по поводу существующих недо- 
статков на станциях техобслуживания: 
низкого качества работ, злоупотребле- 
ний, отсутствия должной культуры и 
других. Борьба с этими чуждыми нам 
явлениями, искоренение их названы 
как актуальные задачи автосервиса. 

Совещание закончилось. Подведе- 
ны итоги, выработаны рекомендации. 
Перечень работ, предложенный ми- 
нистерствам и ведомствам, предприя- 
тиям сервиса, научно-исследователь- 
ским организациям и автозаводам, вну- 
шителен и затрагивает практически все 
аспекты развития технического об- 
служивания автомобилей, принадлежа- 
щих населению. Так, как этого требуют 
решения ІХѴ съезда КПСС. 

. Н. АНТОНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Гомель 
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направлении и 5-метровой разделитель- 
ной полосой. 

От Омена до Новосибирска обычно 
пользуются маршрутом по территешии 
Казахстана, через Кустанайскую и пав- 
лодарскую области. Дорога здесь на всем 
протяжении поирыта асфальтобетоном, 
обочины укреплены гравием. Правда, на 
отдельных участках от Койбагара (488-й 
километр) до Жаксы (658-й километр) по- 
крытие в неважном состоянии, а на од- 
ном участке (между 1782-м и 1927-м кило- 
метрами) есть еще грунтовые разрывы, 
но они вполне преодолимы в летнее 
время. Требуют особого внимания и 
осторожности также участии Мариинсн — 
Богател (2666— 2800-й иилометры), Балах- 
та — Новоселово (3200— 3270-и километ- 
ры), где наряду с асфальтом встречают- 
ся места с гравийным покрытием. После 
этих перегонов водителей и пассажиров 
ждет чудесный отдых на Кие и Чулыме 
(2670-й, 2868-й километры), где, как ут- 
верждают знатоки, можно «смыть уста- 
лость» и успешно порыбачить. 

Не тольио турист, каждый водитель 
интересуется тем, что встречается в пу- 
ти. Проехав 50 километров по дороге 
Кемерово — Яшкино, вы попадаете в уни- 
кальный музей «Томская писаница». 
Здесь высоко над Томью сохранились на- 
скальные рисунки наших предков, оби- 
тавших в этих местах в V тысячелетии 
до новой эры. Прошлое и современность 
оживают и в летописи Красноярского 
ирая, в заповеднике «Столбы-^ в Дивно- 
горске — на Красноярской ГЭС. Свернув 
на Саяногорск (3447-й километр), можно 
осмотреть строящуюся Саяно-Шушек- 
сиую ГЭС. И каждый, безусловно, посе- 
тит Минусинск (3462-й километр) и Шу- 
шенское (поворот на 3506-м километре). 





к (МЯНІЖОМУ 
КШІЬЦУ 

Журнал «За рулем» представляет 
автомобильные дороги Челя- 
бинск — Кустанай — Целино- 
град — Караганда — Павлодар — 
Новосибирск — Кемерово — 
Красноярск — Абакан — Кызыл — 
Ак-Довурак — Абаза — Абакан 

Первая часть схемы трассы — на стр. 
И— 13, окончание — в мартовском но- 
мере 

Сибирь напоминает сегодня огромную 
строительную площадку; невиданными 
темпами возводятся промышленные ги- 
ганты, рождаются новые города, прокла- 
дываются и реионструируются транс- 
портные магистрали. И все большую на- 
грузку принимают на себя автомобиль- 
ные дороги за Уралом, все больше гру- 
зов движется по ним с запада на восток 
и с востока на запад, все больше води- 
телей осваивает сибирские маршруты. 
Последнее время отправляются в путь по 
этим дорогам опытные автотуристы, же- 
лающие провести отпуск в Сибири — 
крае необыкновенной красоты, со слав- 
ным историческим и революционным 
прошлым. В свою очередь, сибиряки все 
чаще выезжают в центральные районы 
страны, к морю на личных автомобилях 
и мотоциклах. Для всех тех, кто поведет 
машины по дорогам Сибири, и предназна- 
чается наша схема. По уже установив- 
шейся традиции вначале иорреспондент 
проделал этот путь сам, а сегодня по- 
знакомит с ним наших читателей. По- 
скольку дорога из европейской части 
страны на Южный Урал хорошо известна, 
первым пунктом на нашей трассе взят 
Челябинск. Отсюда идет отсчет расстоя- 
ния до самого конца пути, а километро- 
вые знаии иа отдельных этапах показа- 
ны в скобках. 

В Челябинске вам придется ехать через 
жилые массивы. Значительная часть до- 
роги на Троицк будет реконструирована 
в магистраль первой технической катего- 
рии; с двумя рядами движения в каждом 



где находился в ссылке Владимир Ильич 
Ленин. 

При выборе дорог мы прежде всего 
учитывали их протяженность и качество 
проезжей части. К примеру, от Кустаная 
можно проехать двумя путями — трасса- 
ми общегосударственного или республи- 
канского значения. Рекомендуем второй, 
более короткий — чшез Аманкарагай 
(417-й километр) и Есиль (596-й кило- 
метр). От Болотного (2369-й километр) до 
Кемерово предпочтительнее дорога мест- 
ного значения, которая идет вдоль же- 
лезнодорожного полотна через Юргу 
(2395-й километр) и Ст. Топки (2474-й ки- 
лометр), А вот от Шагонара (3993-й кило- 
метр) до Чадана (4101-й километр) реко- 
мендуем новый путь. Он и короче и 
лучше прежнего, таи как все населенкые 
пункты остаются в стороне. Наша схема 
проложена через Караганду. Но можно 
и миновать ее, повернув у Осакаровки 
(1098-й километр) на Молодежное, сэко- 
номив более 100 километров. 

В такой продолжительной поездке мож- 
но ощутить все многообразие климатиче- 
ских и природных зон нашей страны. 
Сначала, огибая сосновые и березовые 
чащи, дорога словно повторяет плавный 
рельеф Урала и Западной Сибири. Про- 
филь ее меняется в казахстанских сте- 
пях. В основном прямая в плане, она 
ируто поворачивает перед Батпаком 
(1121-й километр) и Темиртау (1164-й ки- 
лометр). Осенью и зимои от Караганды 
до Павлодара и от Красноярска до Аба- 
кана кружат пыльные и сиежные бура- 
ны. Тогда приходится снижать скорость 
и включать фары. Следите за указателя- 
ми, предупреждающими об ограниченной 
видимости. 

Удивительно щедра и многообразна 
сибирская природа. Густые хвойные и 
смешанные леса, богатые грибами и яго- 
дами, защищают дорогу от снежных за- 
носов. Однако в период обильных снего- 
падов и сильных ветров от Успении 
(2559-й километр) до Ст. Тяжина (2706-й 
километр) резко ухудшаются обзорность 
и состояние покрытия. Непогоду лучше 
переждать в гостиницах Мариинска и 
Ст. Тяжина, а заодно осмотреть машину 
иа СТО. 

Кроме Тобола, Иртыша, Ишима, Енисея. 
Оби, Томи, вам придется пересечь множе- 
ство рек и речушек, где уровень воды 
и течение зависят от времени года. На- 
грузки на многих мостах ограничены. 

После Минусинска дорога проходит в 
красивых и величественных Саянских 
горах, где даже летом на вершинах ле- 
жит снег. Сквозь таежиые заросли стена- 
ют по склонам горные ручьи, гася зной. 
Но затяжной перевал с крутыми поворо- 
тами-петлями от Кулумыса (3600-й кило- 
метр) до Оленьей речки (3657-й километр) 
может показаться достаточно «жарким». 
Иа участке от Арадаиа до Абазы череду- 
ются спусии и подъемы. Асфальтирован- 
ное шоссе здесь шириной 7 метров, а 
так как обочин практически нет, при 
разъездах с крупногабаритными автомо- 
билями будьте предельно аккуратны в 
выборе места на полосе движения и ско- 
рости. На этом отрезке много стоянок 
вблизи рек и ручьев, на полянах, покры- 
тых яркими сибирскими цветами. Оста- 
новки для ночлега и отдыха, конечно, 
определяются вашими интересами и са- 
мочувствием. Хотим предупредить: в Сая- 
нах летом с 16 часов до темноты движе- 
ние интенсивное. Поэтому туристам луч- 
ше начинать путь пораньше. Во многих 
населенных пунктах на трассе и вблизи 
нее есть гостиницы. Станции техническо- 
го обслуживания работают пять дней в 
неделю, а АЗС без выходных и круглосу- 
точно. Почти на всех — полный ассорти- 
мент бензина. 


Е. ЮДКОВСКАЯ, 
спецкор «За рулем» 


Редакция благодарит Министерство 
строительства и эксплуатации автомо- 
бильных дорог РСФСР и Министерство 
автомобильных дорог Казахской ССР, 
работников их территориальных управ- 
лений, а также сотрудников ГАИ МВД 
Тувинской АССР за помощь, оказанную 
в подготовке этого материала. 


Иа снимках: АЗС в Кызыле; участок до- 
роги Ак-Довуран — Абаза. 

Фото Н. Ваулина 
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Наши мотоциклисты впервые познако- 
мились с машинами класса 250 см^ два- 
дцать девять лет назад, когда в магази- 
ны начали поступать мотоциклы АВО- 
425 производства ГДР. За ними по- 
следовали другие «одноклассни- 
ки»: ЯВА-353. 43-455, МЦ-ЭС250, «Панно- 
НИЯ-ТЛ250», ЯВА-559. Они быстро полу- 
чили признание, потому что занимали 




Среди 28 мотороо, о которых идет 
речь, у 64% степень сжатия более 9,0, то 
есть они требуют бензина с октановым 
числом ие ниже 93. Высокая форсировка 
означает, что у этих двигателей не толь- 
ко возросли числа оборотов, соответству- 
ющие максимальной мощности и крутя- 
щему моменту, но и сузился их рабочий 
диапазон. Следовательно, возникла необ- 


промежуточное положение между доволь- 
но тяжелыми 350-кубовыми моделями и 
сравнительно легкими, но недостаточно 
мощными класса 175 смз. Довольно 
большой запас мощности, простота в ре- 
монте и обслуживании по сравнению с 
двухцилиндровыми ионстр^нциями илас- 
са 350 см^ также в немалой степени спо- 
собствовали их популярности. 


мотоцикла — с его колес. По всеобщему 
мнению, они должны быть достаточно 
большого диаметра — Іб-дюймовые, а не 
16-дюймовые. Такие колеса не только 
более плавно перекатывают вас через 
неровности, но и увеличивают илиренс. 


ходимость в многоступенчатой коробке 
передач. И в самом деле, на 64% моделей 
применены пятиступенчатые трансмис- 
сии, 31% — Шести- и даже семиступен- 
чатые и только на одной (I) — четырех- 
ступенчатая. 

Теперь о массе. Ровно половина моде- 
лей весит от 110 до 130 иг. Мотоциклы 
массой меиее 110 кг составляют 25%. Та- 


Ио прошли годы, ЯВА и «Паннония» с 
двигателями рабочим объемом 250 см^ 
сняты с производства, а МЦ и 43 этой 
кубатуры к нам не поступают. Между 
тем спрос на такие мотоциклы остается. 

Импорт из 4ССР и ГДР едва ли может 
решить проблему. Их заводы обладают 
сравнительно небольшими производст- 
венными возможностями. Ясно, что здесь 
надо рассчитывать на собственные силы. 
А раз так, то иа какое предприятие? Ков- 
ровский завод, например, много лет вы- 
пускает небольшими партиями спортив- 
ные модели класса 250 см^, которые 
базируются на известной дорожной ма- 
шине. 

Его «Восход— 2М» — сегодня единст- 
венный представитель класса 175 смч У 
него в настоящее время неплохой сбыт, 
особенно в небольших городах и сельской 
местности. Снабженный 14-сильным мо- 


В тяжелых дорожных условиях целе- 
сообразны и ббльшие зазоры между ши- 
нами и щитиами колес, а таиже припод- 
нятые против обычного уровня глушите- 
ли. Для упрощения ремонта и снабжения 
запасными частями можно только при- 
ветствовать взаимозаменяемость иолес и 
одинаковый размер шин спереди и сзади. 
Естественно, что рисунок протектора 
должен быть по меньшей мере универ- 
сальным. 

Простота и дешевизна эксплуатации — 
таиое естественное требование выража- 
ется в сведении всех регулировок и дру- 
гих операций по обслуживанию к мини- 
муму. Мы подразумеваем двухтактный 
двигатель, причем одноцилиндровый. 
При одном цилиндре упрощаются систе- 
мы зажигания и питания, а они отнимают 
немало времени у недостаточно опытных 
мотоциклистов. Да и ремонт самого од- 


иова же Доля и машин, весящих от 130 
до 155 кг. 

Если сравнить ионструкции по запасу 
мощности иа единицу массы (мотоцикл с 
заправкой и водителем), то получим, что 
у большой части (397о) моделей класса 
250 см3 фк лежит в пределах от 75 до 90 
лошадиных сил на условную тонну мас- 
сы (л. с./т). Напомним, что у «Восхода — 
2М» этот параметр равен 68 л. с./т, у 
«ИЖ— Планеты-3-01» — 86 я. с./т, у 
«ИЖ^Юпитера-3-01» — 112 л. с,/т. У 

лучшей 250-кубовой дорожной машины, 
известной у нас в прошлом, МЦ-ЭС250, 
он равен 70 л. с./т. 

Запас мощности определяет и приеми- 
стость и в какой-то мере проходимость, 
поскольку обеспечивает определенный 
запас и тягового усилия на трудных уча- 
стках пути. 

Анализ 28 моделей по максимальной 


тором, ои весит 121 килограмм и разви- 
вает скорость 105 км/ч. Примерно такие 
же параметры лет Іо — 12 назад имели 
распространенные у нас 250-кубовые мо- 
дели, о которых шла речь ранее. 

Но за «Восходом — 2М» идут сразу же 
350-иубовые машины мощностью от 20 до 
30 л. с., весящие 140—166 кг и достигаю- 
щие скорости 120 — 140 км/ч. Они уже 
рассчитаны ка довольно опытных води- 
телей, да и заметно дороже «Восхода — 
2М»: 750 рублей («ИЖ— Планета-3-01») 

против 525 рублей. 

На кого же должен быть рассчитан 
250-кубовый мотоцикл? Одноколейные 
машины с каждым годом теряют привер- 
женцев среди жителей крупных городов. 
В сельской местности, поселках, район- 
ных центрах, напротив, мотоцикл поль- 
зуется устойчивым спросом. Он удобен 
для езды по извилистым грунтовым до- 
рогам и тропам, обладает хорошей про- 
ходимостью, а обслуживание и ремонт 
его намного проще и дешевле, чем авто- 
мобиля, и, главное, при уже небольшом 
опыте доступны в домашних условиях. 
Эти особенности одноколейных машин 
сами собой предопределяют сферу их 
применения — сельские и отдаленные 
от крупных населенных пунктов районы. 

Определив круг потребителей и усло- 
вия эксплуатации, мы сразу же как бы 
заложили основы технических требова- 
ний к новой машине. Сформулировать 
их дает основание анализ тысяч писем, 
поступивших в редакцию за многие го- 
ды. Авторы этих писем в основном мото- 
циклисты со стажем, и высказанные ими 
пожелания и рекомендации продиктова- 
ны длительной эксплуатацией, передел- 
ками, ремонтом, знакомством с различ- 
ными моделями. 

Как правило, рекомендации эти носят 
чисто прикладной, «земной» характер. И 
мы начнем с самого «земного» элемента 


иоциликдрового мотора проще. 

От ухода за контактами прерывателя и 
цепью задней передачи владельца маши- 
ны лучше освободить, применив бескон- 
тактную транзисторную систему зажига- 
ния и герметичный кожух цепи. Кстати, 
их конструкция для наших заводов, и в 
частности ковровского. ие является неиз- 
веданной областью. 

Конечно, перечисленные требования и 
пожелания являются основными — их 
можно было бы многим дополнить, но не 
будем предвосхищать заводское техниче- 
ское задание на проект 250-кубового до- 
рожного мотоцикла. 

Снова мы подошли к цифре, означаю- 
щей класс машины. Здесь пора упомя- 
нуть, что на последней международной 
мотоциклетной выставке в Кельне (ФРГ) 
он был представлен наиболее широко. 
Анализ технических характеристик 28 
наиболее известных моделей этого илас- 
са дал интересные сведения, которые 
помогут нам уточнить, чего сегодня мож- 
но требовать от 250-кубовой машины. 

Большая часть ^68%) моделей распола- 
гает мощностью 17 л. с., у 18% она лежит 
в пределах от 17 до 27 л. с. Последняя 
группа представлена главным образом 
либо двухцилиндровыми конструкциями, 
либо моторами с золотниковым распреде- 
лением, лепестковыми клапанами, водя- 
ным охлаждением. Словом, высокая мощ- 
ность достигнута усложнением двигателя. 



ПРОБЛЕМЫ 

ИСУЖДЕПИЯ 



скорости показал, что у 39% она равна 
или меньше 115 им/ч, у 36% составляет 
116—130 км/ч, а у остальных — превы- 
шает 130 км/ч, достигая в отдельных 
случаях 154 км/ч. 

Какие же выводы можно сделать при- 
менительно и отечественной машине 
класса 250 см^'? Она должна работать на 
бензине с октановым числом 76 и, сле- 
довательно. иметь степень сжатия в пре- 
делах 8,5— 8,8 и развивать мощность 17 — 
19 л. с. При этом особенно важно полу- 
чить ие столько высокую мощность, 
сколько выгодный характер крутящего 
момента, чтобы обеспечить хорошую 
гибкость работы двигателя. Желательно, 
чтобы мотоцикл мог идти на первой пе- 
редаче со скоростью 30—35 им/ч при 
числе оборотов, соответствующем макси- 
мальному крутящему моменту. Тогда на- 
ши мотоциклисты получат машину, ко- 
торая будет хорошо приспособлена к 
изменениям внешней нагрузки. В этих 
же целях желателен достаточно высокий 
запас мощности, не менее 80 л. с./т. А 
это, в свою очередь, означает, что сухая 
масса должна быть около 125 — 130 кг. 

И, наконец, максимальная скорость. 
Едва ли иужио более 110 км/ч, учитывая 
дорожные условия «глубинки». 

Тан выглядят техкичесиие требования 
потребителя к отечественному дорожно- 
му мотоциклу класса 250 смз, явившиеся 
результатом коллективного творчества 
читателей «За рулем». А в необходимо- 
сти восполнить этот пробел в типаже ни 
у кого сомнений нет. Теперь слово за 
Союзмотовелопромом Министерства авто- 
мобильной промышленности СССР, Все- 
союзным научно-исследовательским ин- 
ститутом мотоциклостроения, за пред- 
приятиями* производящими мотоциклы. 

Л. ШУГУРОВ, 
редактор отдела науки и техники, 
член редколлегии журнала «За рулем» 
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ГАРАЖНЫЙ КООПЕРАТИВ 


КЛУБ 

^^АВТОЛЮБИТЕЛЫ' 


Журнал уже публиковал материалы 
об основных положеннях Примерного 
устава кооператива по строительству и 
эксплуатации коллективных гаражей- 
стоянок для автомобилей индивидуаль- 
ных владельцев, действующего в Рос- 
сийской Федерации. Но быстро растет 
армия владельцев «машино-мест» в кол- 
лективных гаражах, -и правовые вопро- 
сы становятся для них особенно акту- 
альными, возникает необходимость в 
уточнениях, читатели просят расска- 
зать о различиях в Примерных уста- 
вах, принятых в союзных республиках. 
Выбрав из почты вопросы, интересую- 
щие многих авторов писем, редакция 
попросила ответить на них в «Клубе» 
кандидата юридических наук В. М. 
ХИНЧУКА. 

— Известно, что членами гаражного 
кооператива могут быть все совершение- 
летние граждане СССР. Кому предо- 
ставляется право вступать в ГСК в пер- 
вую очередь? 

— Этот вопрос решен в разных рес- 
публиках по-разному. В Латвии и Тад- 
жикистане преимуществом пользуются 
инвалиды Великой Отечественной вой- 
ны, труда, а также инвалиды из числа 
военнослужащих. В Белоруссии эта 


Права и обязанности 

льгота распространяется и на инвали- 
дов с детства. По законодательству Тад- 
жикской и Узбекской союзных респуб- 
лик таким правом наделены и члены 
республиканского общества автомото- 
любителей. 

— Можно ли стать членом гаражно- 
го кооператива, еще не владея автомо- 
билем, а только имея очередь на при- 
обретение его? 

— Согласно Примерным уставам в 
большинстве республик, в кооператив 
может быть принят только человек, вла- 
деющий на правах личной собственно- 
сти автомобилем (мотоциклом), заре- 
гистрированным в местных органах 
ГАИ. Однако в Казахской и Туркмен- 
ской ССР в кооператив могут вступить 
и граждане, состоящие в очереди иа 
приобретение автомобиля. В Эстонской 
ССР членом кооператива может стать 
наряду с владельцами машин и тот, ко- 
му в установленном порядке предостав- 
лено право на покупку автомобиля в 
текущем году. 

— Правомочно ли правление исклю- 
чать нз ГСК лиц, продавпшх автомо- 
биль или сменивших место жительства? 

— Чаще всего на практике такие кон- 
фликтные ситуации возникают, когда 
член кооператива продал старую маши- 
ну и намерен приобрести новую. В этих 
случаях Примерные уставы отдельных 
республик устанавливают срок, в тече- 
ние которого членство сохраняется. В 
Грузии, Таджикистане и Узбекистане 
он равен одному году, в Латвии — трем 


годам и более, если гражданин стоит на 
учете для приобретения автомобиля. По 
истечении этого времени в кооператив 
по решению общего собрания принима- 
ется новый владелец машины, а преж- 
нему возвращается сумма накопленно- 
го пая. Примерно так же предлагает 
решать этот вопрос в Москве и Мосжнл- 
управление. Здесь владелец гаража 
должен подать заявление в правление, 
которое вправе назначить срок иа при- 
обретение нового автомобиля. Дополни- 
тельный срок предоставляет общее соб- 
рание. Но в РСФСР и остальных рес- 
публиках, где есть Примерный устав, 
это обстоятельство не является основа- 
нием для исключения. 

Как разъяснил по конкретному де- 
лу Верховный Суд РСФСР, исключение 
из членов ГСК возможно только по тем 
положениям, которые есть в Пример- 
ном уставе. Изменение места житель- 
ства в черте города или переезд в дру- 
гой на постоянное место жительства в 
Примерных уставах большинства рес- 
публик не является основанием для 
исключения. 

— Обязан ли член кооператива, по- 
мимо паевого взноса, вкладывать до- 
полнительные средства? 

— Паевой взнос, как известно, дела- 
ется до начала строительства гаража, и 
сумма его определяется сметой. В пери- 
од эксплуатации владелец «машино- 
места* несет новые расходы. Это опла- 
та коммунальных услуг и текущего ре- 
монта, покупка дополнительного обору- 
дования, заработная плата сторожа и 


Автомобиль 
в темных 
очках 

в «Клуб «Автолюбитель» обратился 
водитель нз Минска Ю. Лавринович. Он 
пишет: «На улицах нашего города мож- 
но иногда встретить автомобили иност- 
ранных туристов с затемненными стек- 
лами. Хотелось бы знать, являются ли 
такие стекла данью иоде или же имеют 
какой-то практический смысл». 

Обычно мы приглашаем на очередное 
заседание «Клуба» специалиста, кото- 
рый разъясняет суть проблемы. На этот 
раз редакция обратилась к статье ин- 
женера Т. СОБЕЦКОГО, опубликован- 
ной в польском журнале «Мотор», ко- 
торую положила в основу ответа. 

Автомобили с затемненными (их еще 
называют дымчатыми) стеклами теперь 
не такая уж редкость. У одних «дым- 


ка» зеленоватая, у других — коричне- 
вая. Эти стекла, с одной стороны, рас- 
считаны на чисто внешний эффект (по- 
добные «находки* известны много де- 
сятилетий — были бы только на них 
покупатели), а с другой — призваны 
играть роль теплозащиты для пассажи- 
ров автомобиля. 

Многие фирмы, выпускающие доро- 
гие машины, ставят дымчатые стекла 
на порядочную часть своей продукции. 
Некоторые японские заводы оснащают 
ими даже малолитражки. 

А не ухудшают ли такие стекла безо- 
пасности езды, поскольку пропускают 
меньше света, чем обычные, «прозрач- 
ные»? В некоторых странах существу- 
ют на этот счет специальные требова- 
ния. Так, в ФРГ можно применять в ка- 
честве лобовых только те дымчатые 
стекла, которые пропускают не менее 
76% падающего на них света. Для боко- 
вых установлен более низкий предел — 
70%. Вспомним, что обычные автомо- 
бильные стекла поглощают ие менее 
10% световой энергии. 

Однако дымчатые стекла, называе- 
мые иногда также атермальными, или 
теплонепропускающими, поглощают по- 
рой до 40% энергии солнечного излуче- 


ния, а если говорить об ультрафиолето- 
вом излучении, то до 60%. 

Если все стекла в машине заменить 
атермальными, то они в солнечный день 
обеспечивают внутри салона темпера- 
туру иа 3 — 6° ниже, чем при прозрач- 
ных окнах. А в жаркие летние дни да- 
же такая небольшая разница уже чув- 
ствуется. Конечно, тут же напрашивает- 
ся встречный вопрос — если в машине 
тепло, а на улице мороз, то не должны 
ли атермальные (теплонепропускаю- 
щие) стекла играть роль теплоизоля- 
ции? Нет, стекло ведь поглощает ульт- 
рафиолетовые лучи, то есть служит 
«изоляцией* только от них. Теплопро- 
водность его — такая же, как у обыч- 
ного стекла. Словом, оно не препятству- 
ет утечке тепла из салона. 

Но вернемся к более серьезному пред- 
мету, вопросу о безопасности. Лобовое 
стекло, если его наклонить под углом 
60° к горизонту, может поглощать до- 
полнительно еще 10% энергии. При 
дневной езде эти потери практически 
неощутимы. Ночью же лобовое стекло, 
пропускающее, скажем, 73% световой 
энергии, как показали американские 
исследования, снижает видимость на 
3— Б%! 
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т. д. Размеры этих расходов определяет 
общее собрание. 

— Установлено, что участки под га- 
ражи отводятся кооперативам в бес- 
срочное пользование. Однако это усло- 
вие не всегда соблюдается. Кто и по 
какой причине может изъять земель- 
ный участок, занимаемый кооперати- 
вом? 

— Земельный участок, предоставлен- 
ный в бессрочное пользование, может 
быть решением исполкома изъят, если 
он понадобился в связи с изменением 
градостроительных планов или по дру- 
гой уважительной причине. Убытки ко- 
оперативу в таких случаях возмещают- 
ся теми учреждениями или организаци- 
ями, которым передается этот участок, 
или исполкомом местного Совета. Чле- 
нам кооператива возвращаются паевые 
взносы в размере балансовой стоимости 
гаража за вычетом износа. По возмож- 
иости исполком предоставляет новый 
участок для строительства кооператив- 
ного гаража. 

— Можно лн сдать свое место в га- 
раже внаем нлн обменять его на место 
в другом кооперативе? 

— Сдача внаем места в кооператив- 
ном гараже разрешена только в Бело- 
руссии и Латвии. В ряде республик за 
членами ГСК не закреплено право и 
обменивать гаражные помещения. В 
практике все же такие вопросы реша- 
ются на общем собрании, что является 
правомерным, ибо гражданское законо- 
дательство позволяет заключать догово- 
ры, хоть и ие предусмотренные зако- 
ном, однако не противоречащие ему. В 
Примерных уставах в Латвийской, Тад- 
жикской и Эстонской республиках ска- 
зано, что член кооператива имеет пра- 
во с согласия исполкома местного Сове- 
та обменять занимаемый бокс (место 
стоянки) на другой — тоже коопера- 
тивный, а в Белоруссии — и иа гараж, 
принадлежащий кому-либо на правах 
личной собственности. В Литве к тому 


же разрешено обменять место в коопе- 
ративном гараже на гараж, арендуе- 
мый у местного Совета или государст- 
венной организации. 

— Читатели спрашивают, каким об- 
разом супруги, расторгшие брак, могут 
разделить паевой взнос в кооператив н 
за кем из них остается право пользова- 
ния гаражом. 

— Большинство Примерных уставов 
не позволяет разделять пай ни супру- 
гам, расторгшим брак, ни наследникам 
владельца места в гараже. Денежная 
сумма пая включается в общую сумму 
как при разделе нажитого сообща иму- 
щества бывших супругов, так и при на- 
следовании. В Белорусской, Латвий- 
ской и Литовской ССР возможен раз- 
дел пая между супругами при растор- 
жении брака. Здесь право вступления и 
пользования гаражом может быть пре- 
доставлено и тому из супругов, кто 
раньше не состоял в кооперативе, но 
является владельцем машины. 

— Кто из родных и близких может 
наследовать накопленный пан? Кому из 
ннх в первую очередь предоставляется 
право пользования гаражом? 

— Поскольку накопленный пай — 
личная собственность, после смерти чле- 
на кооператива она переходит по на- 
следству в установленном порядке. Пре- 
имущество при вступлении в коопера- 
тив имеют, как правило, наследники — 
члены семьи. Это — родители, дети, 
супруг или супруга умершего. Кроме 
того, наследниками, пользующимися 
таким правом, могут быть родные 
братья и сестры умершего, его дед, баб- 
ка, нетрудоспособные лица, состоявшие 
на его иждивении' не менее года до 
смерти, а также другие родственники, 
независимо от степени родства, которые 
проживали совместно с умершим и ве- 
ли общее хозяйство, по закону признан- 
ные членами его семьи. Наследниками 
эти родственники назначаются по заве- 
щанию. В Примерных уставах в Тад- 


жикской, Туркменской, Казахской, Ли- 
товской, Латвийской и Эстонской ССР 
круг наследников, которые имеют пре- 
имущественное право на вступление в 
кооператив, не ограничен членами 
семьи. Однако во всех случаях в коопе- 
ратив может быть принят лишь тот из 
наследников, кто является владельцем 
автомобиля, зарегистрированного в ус- 
тановленном порядке. 

— Кто контролирует деятельность ко- 
оператива? 

— ГСК работают под наблюдением и 
руководством исполкомов Советов на- 
родных депутатов, зарегистрировавших 
их устав. В Примерном уставе в Узбек- 
ской ССР, утвержденном 13 июля 1977 
года, это положение сформулировано 
уже иначе. Кооперативы в этой респуб- 
лике осуществляют свою деятельность 
под руководством соответствующей 
местной организации общества «Авто- 
мотолюбитель», которая, в свою оче- 
редь, несет ответственность перед испол- 
комом местного Совета. Постепенно все 
эти функции и в других республиках 
переходят к обществам автомотолюби- 
телей, которые, могут и должны оказы- 
вать помощь гражданам, желающим 
создать кооператив или вступить в него. 
В их обязанности, что предусмотрено 
Уставами обществ уже в ряде респуб- 
лик, входит ходатайство перед испол- 
комом о предоставлении земельного 
участка, поиск и переговоры с проект- 
ной и подрядными организациями, 
контроль за ходом и качеством строи- 
тельства и деятельностью кооператива. 

— В каком случае кооператив может 
быть ликвидирован? 

— Когда его деятельность по реше- 
нию суда признана не соответствующей 
положениям Устава. Необходимость 
ликвидации .вправе признать и общее 
собрание. Тогда решение подлежит ут- 
верждению исполкомом местного Со- 
вета. 


Ряд европейских фирм, прежде всего 
«Фольксваген», оценивают условия, в 
которых проходили исследования (пре- 
дельная минимальная различимость 
предметов на дороге и значительная 
удаленность) как нетипичные для пов- 
седневной езды. Иными словами, 
«Фольксваген» считает, что практиче- 
ски разница и при ночной и при днев- 
ной езде для обычных и атермальных 
стекол заметно меньше, чем определи- 
ли эти соотношения американские спе- 
циалисты. 

Но какой бы ни была позиция 
«Фольксвагена», поставляя свои маши- 
ны в США, фирма вынуждена считать- 
ся с местными требованиями, а, как из- 
вестно, атермальные стекла популярны 
за океаном. 

Например, в 1977 году ими были ос- 
нащены 84,7% проданных в США лег- 
ковых автомобилей. 

Многие полагают, что дымчатые стек- 
ла защищают от ослепления фарами 
встречных машин. Опыты опровергли 
эту точку зрения. Хуже того, время, не- 
обходимое для полного восстановления 
остроты зрения водителя после такого 
ослепления, несколько больше, чем при 
обыкновенных стеклах. 


Все сказанное относится к чистым 
стеклам. В действительности, однако, 
лобовое стекло, как правило, бывает 
запыленным. И вот в этих условиях за- 
темнение стекла, благодаря добавлению 
при его выплавке определенных приса- 
док, дает положительный эффект. Дело 
в том, что тогда меньше световой энер- 
гии рассеивается на поверхности стекла 
при встрече с частичками пыли. 

И все же атермальные стекла пока не 
получили массового распространения на 
европейских легковых автомобилях. И 
здесь немаловажное значение имеет их 
более высокая цена. 

В заключение надо обратить внима- 
ние автомобилистов, охотно наклеива- 
ющих цветную пленку на верхнюю 
часть лобового стекла: то, что вы дела- 
ете, — дань совершенно непрактичной, 
более того, вредной моде. Такая пленка 
делает езду опасной, так как снижает 
прозрачность стекла и видимость. 

Бывает и хуже — пленка несет на 
себе надпись из крупных букв, так что 
обладателю подобного украшения при- 
ходится разглядывать окружающий 
мир в просветы между их линиями или 
пригибать на ходу голову или скаши- 
вать глаза. 


Эта опасная мода заходит подчас на- 
столько далеко, что опрыскивают верх- 
нюю часть стекла тонким слоем кра- 
ски — пусть машина выглядит «по-за- 
граничному». И невдомек такому под- 
ражателю, что попавшаяся под руку 
краска не имеет ничего общего со спе- 
циальными присадками, добавляемыми 
при изготовлении настоящих атермаль- 
ных стекол. 

Коль уж мы затронули тему о стек- 
лах и ограничении видимости из-за 
сомнительных достоинств пленок и кра- 
ски, вернемся к разговору о другой рас- 
пространенной среди автомобилистов 
моде. На заднем стекле — переводные 
картинки с гербами городов, где побы- 
вал владелец машины, разные реклам- 
ные тексты. Один московский автолю- 
битель довольно долго ездил с над- 
писью, сделанной красивыми буквами 
на прозрачной пленке: «Покупайте 
только машины «Датсун» (какой-то зна- 
комый привез ему этот заграничный 
сувенир). 

Надеемся, что, прочтя эти строки, сто- 
ронники украшений сделают для себя 
правильные выводы и хотя бы найдут 
для них более безопасное место, чем 
стекла. 
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в канун 1978 года ряд организаций 
оборонного Общества аыступил с ини- 
циативой сделать 1978 год годом удар- 
ного труда по осуіцествлению задач, по- 
ставленных перед оборонным Общест- 
вом партией и правительством, по вы- 
полнению решений VIII съезда ДОСААФ. 
В их числе была первичная организация 
совхоза «Суворовский» Целиноградской 
области. 

Минул год. Редакция обратилась к 
председателю згой организации А. С. 
Стрижко и попросила рассказать, как 
выполняются социалистические обяза- 
тельства, как досаафовцы совхоза содей- 
ствуют подъему сельскохозяйственного 
производства, выполнению задач, по- 
ставленных июльским (1978 г.1 Пленумом 
ЦК КПСС. 


Александр Степанович, когда появятся 
в журнале ваши ответы, страна вступит 
в новый, 1979 год, четвертый год деся- 
той пятилетки. Много ли радости принес 
досаафовцам совхоза и всем его труже- 
никам завершающийся год? Или осталась 
какая-то неудовлетворенность? 

А. Стрижко. За все шесть сотен ра- 
бочих «Суворовского» ответить я просто 
не в состоянии (а до недавнего разук- 
рупнения у нас их было более тысячи). 
В одном могу заверить читателей. Мы, 
целинники, дорожим социалистическими 
обязательствами, которые берем на се- 
бя. Претворяя в жизнь решения Плену- 
ма ЦК КПСС, труженики села Целино- 
градской области взялись засыпать в за- 
крома Родины более 2180 тысяч тонн 

зерна высокого качества. Сказано 

сделаноі Такие совхозы, как «Красно- 
озерный», «Михайловский», наш «Суво- 
ровский», другие хозяйства получили ко- 
лосовых примерно на два центнера с гек- 
тара больше, чем рассчитывали, прини- 
мая обязательства. А в нашем совхозе 
хлебная площадь равна почти 30 тыся- 
чам гектаров. Хлебный каравай получил- 
ся весомый. Кроме того, сотни гектаров 
овощей, силосных и других культур. И 
со всеми уборочными работами справи- 
лись успешно. Выполнили план по 
вспашке зяби. Полагаю, что это собы- 
тие радостно для каждого труженика. 
Именно с таким настроением мы и встре- 
чаем новый, 1979 годі 
Радость и вдохновение принесла нам 
замечательная книга Леонида Ильича 
Брежнева «Целина», которую нельзя чи- 
тать без волнения, особенно те ее стра- 
ницы, где говорится о целине и целин- 
никах как явлении эпохальном, истори- 
ческом, определившем собой героиче- 
ское время. В не^ немало добрых слов 
сказано о роли механизаторов — тракто- 
ристов, комбайнеров, шоферов на- 

стоящих бойцов целинной эпопеи. Лео- 
нид Ильич пишет, что люди растили хлеб 
на земле — земля растила людей. Как! 
это верноі Сегодня сыновья многих ме- 
ханизаторов-первопроходцев пошли по 
их пути, безраздельно отдают свои серд- 
ца выращиванию хлеба. 

С гордостью отмечаю, что в попол- 
нение армии механизаторов целины вне- 
сли свой вклад и организации оборонно- 
го Общества. Вот и в нашем совхозе бы- 
ло время, особенно в страдную пору, 
когда из-за острой нехватки меха- 
низаторских кадров машины работали в 
одну смену или вовсе простаивали. В 

Этом году, да и не только в этом уже 

несколько лет подряд — совхоз полно- 
стью обеспечен механизаторами. 

А началось все с того, что по инициа- 
тиве парткома организация ДОСААФ 
совместно с комитетом комсомола делом 
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вотнизАциях 

ДОСААФ 


с чувством 
выполненного 
долга 


откликнулись на лозунг «Живешь на се- 
знай техиикуі» Подобрали людей, 
способных и получивших право вести 
преподавательскую работу на курсах; 
активисты своими силами оборудовали 
классы, стали делать наглядные пособия. 

Комплектование курсов и занятия на- 
чинаем после окончания уборочных ра- 
бот. Наиболее многочисленные группы 

это трактористов, комбайнеров, шофе- 
ров, решивших повысить классность. Ру- 
ководят курсами и преподают наши же 
активисты. Среди них особо хочется на- 
звать инженера по технике безопасности 
В. П. Сумина, заведующего гаражом 
И. А. Федорова, заведующего складом 
запчастей В. Е. Вагнера, механика-контро- 
лера машинно-тракторных мастерских 
А. Г. Подвязного, водителя первого 
класса В. П. Литвиненко. Каждый из них 
обучил, пожалуй, не менее 150 человек. 
Только в минувшем году права механи- 
заторов получили 70 молодых рабочих, 
223 человека сдали техминимум, 33 
механизатора повысили классность. 


пополняется ли парк личных машин у 
рабочих совхоза и накую помощь оказы- 
вает им комитет ДОСААФ? 

А. Стрижко. Да, с ростом благосостоя- 
ния все больше появляется и техники в 
личном пользовании. Сейчас у рабочих 
совхоза 81 автомобиль и более 130 мото- 
циклов. В зимнее время у нас непрерыв- 
но работают курсы водителей категорий 
«А» и «В». Учеба протекает напряженно 
при строгом контроле за выполнением 
программ, сдачей экзаменов и т. д. Все 
владельцы личных машин являются чле- 
нами досаафовского спортивно-техниче- 
ского клуба, который возглавляет на об- 
щественных началах В. П. Сумин. 


колхозные и совхозные орга- 
низации Общества, когда заходит речь о 
механизаторском всеобуче, сетуют на 
отсутствие помещений, учебной техники 
пособий. Как выходите из это- 
го положения вы? 


А. Стрижко. Конечно, от ряда из этих 
проблем мы не свободны полностью, 
но стараемся решать их разумно. Ска- 
жем, помещения. На территории совхо- 
за в селе Отрадном расположена сред- 
няя школа. Кстати, она носит имя про- 
славленного нашего земляка Героя Со- 
ветского Союза Ивана Скуридина, повто- 
рившего в бою за деревню Сокули под 
Ленинградом подвиг Александра Матро- 
сова. Так вот, в этой школе мы обору- 
довали два класса, где днем занимают- 
ся ребята, изучая трактор или комбайн. 


а по вечерам обучаются будущие меха- 
низаторы и водители категорий «А» и 
«В». Оборудовали также классы при сов- 
хозном гараже, машинно-тракторных ма- 
стерских и в отделениях совхоза. Так что 
учебных площадей теперь нам хватает. 
Учебную технику для практического 
вождения выделяет дирекция совхоза, 
кроме того, при нашем СТК имеются че- 
тыре дорожных и четыре спортивных 
мотоцикла. Наглядные пособия изготов- 
ляем своими силами, получаем от рай- 
кома ДОСААФ, помогает нам и целино- 
градская автошкола. 


«я.... ■ •—..'--'“—«я -..хвчнинснин. — 

одно нз тех хозяйств на Целине, где осе- 
дает мо^дежь, стабилизируются рабочие 
надры. Наново влияние здесь досаафов- 
сиои организации? ч—Жио 

Стрижко. Полагаю, что самое непо- 
средственное. Судите сами. В совхозе 
помнят первый «целинный десант» уво- 
ленных в запас воинов, «высадившийся» 
близ села Отрадное, чтобьі построить 
новый поселок, выращивать хлеб. Сре- 
ди них были и сегодняшние работники 


совхоза, ныне опытные механизаторы ка- 
валер ордена Трудового Красного Зна- 
мени Н. Сергеев, кавалер ордена Тру- 
довой Славы М. Ермолович, член коми- 
тете. ДОСААФ В. Литвиненко. 

С тех пор стало традицией: отслужили 
ребята в армии — возвращаются в род- 
ной совхоз. Вот совсем недавно сняли 
солдатские погоны и взялись управлять 
совхозной техникой В. Сайбель, И. Мель- 
ников, В. Штибен, И. Данн, многие дру- 
гие. 


Под руководством партийной органи- 
зации, совместно с комсомолом коми- 
тет ДОСААФ самое пристальное внима- 
ние уделяет школьникэм. Они изучэют 
трактор, комбайн, мотоцикл. Широко 
развернуто наставничество. Знатные 
хлеборобы — кавалеры ордена Ленина 
П. Жуков, Д. Штыбин, кавалер ордена 
Трудового Красного Знамени В. Бехт- 
гольд — сами выпускники досаафовских 
курсов — частые гости в средней шко- 
ле, Они проводят с учениками беседы о 
механизаторском труде, создают учени- 
ческие полеводческие бригады и шефст- 
вуют над ними. 

И еще одно важное обстоятельство. 
Бывает, что молодые люди покидают се- 
ла из-за плохо организованного досуга. 
Комитеты комсомола и ДОСААФ сов- 
хоза делают все возможное, чтобы 
ребята, и девчата ударно трудились, ве- 
село отдыхали, развивались физически, 
культурно, готовились к защите Родины. 
В этом деле значение технических ви- 
дов спорта, встреч ветеранов войны и 
труда с молодежью, походов, автомото- 
пробегов трудно переоценить. Мы еще 
и еще раз убедились в этом, готовясь к 
60-летию Советских Вооруженных Сил 
и 60-летию ВЛКСМ. 

Когда идут состязания автомотоспортс- 
менов, а мы проводим их на личных мо- 
тоциклах и автомобилях (автомобильное 
троеборье, скоростное маневрирование 
и другие), собираются сотни сельчан; по- 
пулярны ставшие традиционными сорев- 
нования по пулевой стрельбе на приз 
Ивана Скуридина. Энтузиасты комсомола 
” ДОСААФ в свободное от работы вре- 
мя строят 25-метровый тир закрытого 
типа, музей боевой и трудовой славы 
тружеников совхоза (эти работы уже 
заканчиваются). Словом, совхозной мо- 
лодежи скучать некогда. 


Й елиноградсная область. 

анинсиий район, 
совхоз «Суворовский» 



МаГОЦИКЛЕТНЫЙ класс 


Как известно, для обучения водите- 
лей различных категорий в автошколах 
и спортивно-технических клубах 
ДОСААФ оборудуются специальные 
классы. При этом они могут быть либо 
специализированными, предназначенны- 
ми для изучения одной или нескольких 
тем какого-то предмета, либо комплекс- 
ными, позволяющими проводить занятия 
по всем темам одного или нескольких 
предметов. 

Обучение водителей транспортных 
средств категории «А» (мотоциклистов), 
как правило, проводится в комплексных 
классах. Это объясняется тем, что ма- 
териальная часть — в данном случае 
мотоцикл и его разрезные егрегаты — 
не очень громоздка, занимает незначи- 
тельную часть помещения в его «ниж- 
нем ярусе» и позволяет использовать 
остающиеся свободными стены для раз- 
мещения табло с дорожными знаками, 
изображений или планшетов перекрест- 
ков, показа разных типов светофоров, 
разметки и т. п. 

Именно такой класс представлен на 
нашем снимке, сделанном в ульяновском 
областном спортивно-техническом клубе 
ДОСААФ. 

В классе площадью около 50 м^ уста- 


новлены столы для тридцати учащихся и 
кафедра преподавателя (они в кадр не 
вошли). На передней стенке — классная 
доска. 

Возле нее на поворотной подставке 
закреплен мотоцикл. Некоторые его 
узлы и агрегаты имеют частичные разре- 
зы. Желательно, однако, чтобы все они 
были представлены на отдельных стен- 
дах с более полным «раскрытием», поз- 
воляющим понять сущность происходя- 
щих в них процессов, уяснить взаимо- 
действие деталей. 

При этом, учитывая, что изучается не 
конкретная модель, а мотоцикл вообще, 
как таковой, целесообразно в дополне- 
ние к стоящей на подставке машине с 
двухтактным двигателем в сборе иметь 
еще одно пособие — установленный на 
вращающемся стенде разрезной четы- 
рехтактный двигатель в комплекте с при- 
борами систем питания, зажигания и 
смазки, со сцеплением и коробкой пере- 
дач, задней передачей. 

Отдельные, наиболее сложные или наи- 
более важные темы могут раскрывать- 
ся на стационарных щитках, укрепляемых 
на главной, передней стене класса. К та- 
ким темам можно отнести устройство 
двигателя, электрооборудование, работу 


карбюратора, установку опережения ЗВ' 
жиганиі) регулировку сцепления. Дру- 
гие, менее сложные темы раскрыва- 
ются на плакатах. 

В зависимости от конкретных условий 
преподаватель может при изучении кон- 
струкции делать упор на тот или иной 
тип мотоцикла, чтобы приблизить обуче- 
ние к практическим задачам, — напри- 
мер, особо остановиться на эксплуатации 
машины с боковым прицепом, расска- 
зать об особенностях поведения мото- 
цикла с коляской, установке развала и 
схождения колес. 

В соответствии с современным направ- 
лением в учебной деятельности в клас- 
се могут быть применены средства обу- 
чения по системе программирования, а 
также киноустановка, диапроектор. 

Лабораторно-практические занятия по 
разборке и сборке отдельных узлов мож- 
но вести на тех же рабочих местах, но в 
этом случае преподаватель должен 
иметь для каждого учащегося отдельный 
переносной стенд. 


И. ЕЛЬЧАНИНОІ, 
начальник учебно-методнчесиого 
кабинета ЦК ДОСААФ СССР 
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для ВАС 
И вашей маиіиим 


Прерагает 

«АвтоМосквич» 

Аатомобильный завод имени Лениисио- 
го комсомола — головное предприятие 
птснзводственного объединения «Авто- 
Мосивич» выпусиает ряд принадлежно- 
стей для «Москвича — 2140». 

В последнее время на прилавки мага- 
зинов посыпает утеплитель ради- 
атора (фото 1), позволяющий зимой 
поддерживать оптимальную температуру 
в системе охлаждения двигателя. Это обе- 
спечивает его нормальную работу, а так- 
же высокую эффективность отопителя, 
подающего в салон достаточно нагретый 
воздух. 




Утеплитель выполнен в виде чехла, на- 
деваемого поверх решетки радиатора, 
имеет вентиляционные окна, закрывае- 
мые створиами. Он сшит из кожзамените- 
ля на сипроновой подиладке, и его мож- 
но мыть вместе с машиной. Цена — 
5 №блей. 

Для хранения мелких вещей предназна- 
чена полка, изготовленная из черного 
пластика (под цвет пакели приборов). 
Оиа легко крепится к кузову под веще- 
вым ящиком (фото 2). Цена — 3 рубля 
20 копееи. 

Накидной подголовнии (фо- 
то 3) не только предохраняет шею от 
травмы при ударах сзадн, но и повышает 
удобство посадии, что заметно снижает 
усталость, особенно при дальних поезд- 
ках. Цена — 11 рублей. 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕКЛАМА 



Противоугонное 
устройство с шифром 


Представляем еще один тип противо- 
угоииого устройства — гибкий стальной 
тросии с замком. Он может заинтересо- 
вать многих авто- и мотолюбителей, вла- 
дельцев велосипедов, моторных лодок. 

В самом деле, это нехитрое устрі^ство 
позволяет надежно «привязать» мотоцикл 
или велосипед, а то и легковую машину 
и иаиому-либо стационарно закреплен- 
ному предмету или зафиисировать педа- 
ли автомобиля относительно руля, за- 
крепить колесо мотоцикла одно относи- 
тельно другого или руля. 

«Узелои», иоторыи соединяет концы 
троса, — замковый механизм с наборным 
шифром, изменяемым по желанию вла- 
дельца. Так что не страшно потерять 
ключ: остается комбинация цифр, изве- 
стная лишь вам. 

Цена противоугонного устройства — 
4 ^бля 95 иопееи. 

продается оио в магазинах хозторга. 
А оптовой реализацией занимается сара- 
товская база Росхозторга. 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕКЛАМА 


Парикмахерская 
в автомобияе 

Тем, кто проводит отпуск на колесах, 
очень пригодится электробритва «Харь- 
ков-1 эавто». Оиа рассчитана на напря- 
жение 12 В и может присоединяться к 
бортовой сети автомобиля через гнездо 
прикуривателя при помощи штеикера (в 
машинах последних выпусков) или и ро- 
зетие посредством переходной вилии. 

Плавающие ножи электробритвы обе- 
спечивают быстрое и чистое выбривание, 
а выдвижная стригущая гребениа дает 
возможность Подровнять усы, бороду, во- 
лосы на висиах и шее. На корпусе брит- 
вы смонтирована микролампочиа для 
подсветки. 

Электробритва «Харьков-1 5авто» вы- 
полнена на уровне требований совремеи- 
ньіх стандартов. Цена ее — 22 рубля. 

Эта бритва — хороший подарок авто- 
мобилисту! 

ТЕЛЕПРЕССТОРГРЕКЛАМА 



Прозрачные аккумуляторы 

Наша промышленность приступила и 
мотоциклетных аикумуляторов 
эмт— 8 и 6МТС— 9. Это представители 
НОВОГО семейства батарей, разработанных 
Научно-исследовательсиим институтом 
стартерных аккумуляторов (НИИ ПКТИ) в 
Подольсие, которое помимо них внлюча- 
ет три Модели: ЗМТ— 4.5; ЗМТ— 14,6; 
6МТС — 22. Все они отличаются улучшен- 
ными удельными характеристиками и но- 
вым коиструитивным исполнением. У ак- 
кумуляторов нового семейства общая для 
всех банок крышка. 

Следует отметить, что в отличие от 
предшествующих ионструкций батареи с 
общей крышкой и скрытыми перемычка- 
ми обеспечивают меньшие виутреииие 
потери иапряжекия. Их корпус-моиоблои 
отформован из ударопрочной полупро- 
зрачной пластмассы. Поэтому для опре- 
деления количества электролита теперь 
не нужно отвертывать пробки и делать 
замеры трубкой — две рнсии и просма- 
триваемый через прозрачную бокоаину 
уровень электролита помогают просто 
установить его иоличество. 

Аккумуляторы новой кокструкцик 
можно заряжать по истечении 20 мииут 
после заливки электролита. При токе в 
1 А батарея будет заряжена за 5 часов. 
При необходимости быстро привести в 
рабочее состояние ее можно установить 
на мотоцикл и без заряда спустя 20 ми- 
нут после заливки электролита. 

Конструкция аккумуляторов нового 
семейства такова, что для сборки их не- 
обходима полуавтоматическая линия. Та- 
кие линки, разработанные НИИ и вне- 
дряемые на аккумуляторных заводах, 
позволяют в значительной степени улуч- 
шить качество батарей. 

Новые акиумуляторы ЗМТ— 8 н 6МТС— 
9, уже освоенные промышленностью, за* 
меняют прежние модели ЗМТ>-в, ЗМТ— 
10 и предназначены для мотоциклов 
«ИЖ — Планета-3», «ИЖ — Планета-спорт», 
«ИЖ — Юпитер-3», «Урал», «Днепр», а так- 
же для мотороллеров «Турист— М» и 
«Вятка — 3». 

На фото: аккумуляторы бМТС— 9 в полу- 
прозрачном корпусе (вверху) и ЗМТ— 8 
Со снятой крышкой. 



2 


11 




















Условные обозначения 

Щ) АЗС 

гостиница 

(3 '™''овая, иафе 
ресторан 
0 телефон 

® лечебное учреждение 
д ллощадиа для столннн 
0 питьевой источник 
0 площадка отдыха 

магазик 
ІІ/іІ'іІ пост ГАИ 

® мГшик"* """ 

(XI Немпииг 


гтфоі) 


Маискио і] 


РВ'С 


I ®ѲѲ0® 2324(82)1 

р. Обь 

2302(60)'- 
2278(36)- 


* озеро 

I В0® 

^2395(2) 

]'2369(і27) 

Ояш 




2763 ( 543 } 


I/. Тяж инка 


Ояш ІІ 


№ 


- @ 
І0Ѳ 


1497(285} 


ѳа а 

(Ж)| 

1447(238) 

1440{231\\ 

1432(223} 

1427(218} 


1476(267) 

^1452 (243) 

(шовертіііі 

)® 

Ир у^ыш-Кораюидо 


карасук 


ш 

ѲѲ00І 

І782(і50) 

1722(90} 


Корркобские 
озера ^ 


г1835(50) 

Р 


ИЩ _2е70(450 )\ 
2666(446} 

10® ^ 

\2275(33) 


®ѲЙ0 

ІУспЕнааІ 

ЗѲ0® 

■1^4(66) 


□[ 

1372(163} 

1354(145) 

1317(108) 

^ежнііій} 
0 ®| 
1265(57)\ 

1239(31} 


р.Обь 
2245(513} 


2226(494) 


2213(481] 

2182І450і \ 


Ѵ 2624 ( 404 ) 


: Золотой Китаг [}^_ 

р. Семьга 


I р. /Тембре 


Р. Иртыш 


1211(3} 

Г 


Иртыш- Кдроігалда 

■1н.Иртиш-Кпзпг^..з^ 


іШіІ 

1589(388} 

1551(345^ 

1548(337) 


^1630(415) „ ®@0® 

Оавлвйарі д^ 2129 ( 397 } 

/ОрОІІІНЕаВ Е^і 

\^е25(410) гаѳаві 

® 2114(382} 

1 1621 ( 404 ) 2104(372} 

01 

^‘1617(400) 

ш 


І В 1 Р.Орда 

І2125(393} 

^Обское 
вдхр 


1 2559 ( 33 $) 


\2530(ЗЮ) 


1 2524 


□іВіЗ 


2520 
р Топіь \ 

ШіКІ) 2494 (юІ)( 


«За рулем» Лі 1 


йѳ I 

2029{297)\ 

ш> ^ 


■2075(353) 

■2070(348) 

■2057(325) 

^036(304) 

Ѳ 

І®ѲѲ0 


♦ 


2474 ( 81 } 

2461 ( 68 } 

2460 (б 7 і[ 


2438(4 54 


Шѳѳ 
аш ® 

V Стрс/Шнп 

■ір N теша 


13 


















1 


г КЛУБ ^ 

^^АВТОЛЮБИТЕЛЬ'^ V 
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В одной из статей о редакционных 
испытаниях «ИЖ>ком6и» («За рулем», 
1977, Лг 5) было рассказано об установ- 
ке на двигатель «Москвич — 412» вме> 
сто К126Н карбюратора типа «ВАЗ», 
обеспечивающего пуск при более низ- 
ких температурах. Отвечая на выска- 
занные ранее замечания об отставании 
качества карбюратора К126Н от требо- 
ваний времени, «Леикарз» сообщал («За 
рулем», 1977, Лг 1), что уже налажен 
выпуск модернизированной, более со- 
вершенной модели. Многие владельцы 
автомобилей с двигателем «Моск- 
вич — 412», оборудованным старым 
карбюратором К126Н, интересуются, 
что дает новый прибор н как устано- 
вить карбюратор типа «ВАЗ», поступа- 
ющий в продажу. 

На эти вопросы отвечает руководи- 
тель исследовательской группы АЗЛК 
Ю. В. РОЖКОВ. 


С начала производства двигатели «Мо- 
сквич — 412» номплентовались карбюра- 
тором К126И, разработанным в середине 
60-х годов на базе К126П. применявшего- 
ся на «Москвиче — 408». С тех пор ленин- 
градский карбюраторно-арматурный за- 
вод им. Куйбышева неоднократно мо- 
дернизировал прибор, чтобы обеспечить 
возрастающие требования по стабильно- 
сти харантеристик. пуску холодного дви- 
гателя, выделению тонсичных веществ с 
отработавшими газами. 

С 1976 года часть автомобилей «Мо- 
снвич— 2140» стали комплектовать кар- 
бюраторами типа «ВАЗ» (2101-412), выпу- 
скаемыми димитровградсним автоагре- 
гатным заводом им. ЗО-летия СССР 
(ДААЗ). Этот Прибор в то время Превос- 
ходил КІ26Н по некоторым параметрам 
и, главное, обеспечивал пуск двигателя 
при более низких температурах. 

С прошлого года «Ленкарз» производит 
усовершенствованную модель карбюра- 
тора К126Н, иоторый поступает для ком- 
плектации двигателей автомобилей «Мо- 
сквич— 412», «2140», ИЖ— 2125 и других. 
В нем изменена система пуска, благода- 
ря чему Двигатель удается завести при 
значительных морозах — до 25 градусов. 
С целью обеспечиіъ соответствие дейст- 
вующим ныне жестким требованиям по 
токсичности отработавших газов в систе- 
ме холостого хода основной камеры пре- 
дусмотрен специальный «эмульсионный» 
винт (его называют винтом токсично- 
сти). Он ограничивает возможность обо- 
гащения смеси винтом качества при ра- 
боте двигателя с минимальными оборо- 
тами коленч»*того вала на холостом ходу. 
Винт отрегулирован на заводе и покрыт 
красной. Благодаря ему, даже совсем вы- 
вернув винт качества, нельзя обогатить 
смесь настольно, чтобы содержание оки- 
си углерода (СО) в отработавших газах 
при работе на минимальных оборотах 
превышало норму, то есть 2% по объему. 
Владельцам автомобилей не рекомендует- 
ся нарушать контровку «эмульсионного» 
винта. Власть над ним имеют только 
станции технического обслуживания. 

Важно отметить, что неоднократные 
сравнительные испытания автомобилей 
«Москвич— 2140» с карбюраторами К126Н 
и ДААЗ— 2101-412 не выявили преиму- 
ществ какого-либо типа ни по топливной 
экономичности, ни по динамике разгона. 


ни по ездовым качествам. Содержание 
вредных веществ в отработавших газах 
при обоих карбюраторах практически 
одинаково. Таким образом, в настоящее 
время двигатели «москвичей» комплек- 
туются карбюраторами Двух типов — 
«Ленкарза» и ДААЗа, которые поступают 
и в продажу каи запчасти. 

Некоторые автолюбители полагают, что 
на двигатели «Москвич — 412» вместо 
К126Н старого образца можно устанавли- 
вать без всяких переделок карбюраторы. 
Предназначенные для ВАЗ — 2101. Они 
обосновывают это представление тем, 
что с «жигулевсиим» карбюратором ма- 
шина становится более резвой — быст- 
рее разгоняется и достигает большей 
максимальной скорости, легче пускает- 
ся двигатель при морозах. Возможно, 
что и тан, но какой ценой Приходится 
за это платить. Постоянное переобога- 
щение смеси (по сравнению с нормаль- 
ным составом), дающее прирост мощно- 
сти на некоторых режимах, приводит н 
значительному увеличению расхода топ- 
лива (с 10 — 12 до 14 — 15 л/100 км) и 
недопустимо большому росту токсично- 
сти отработавших газов. Кроме того, в 
той или иной степени при переходе на 
более высокие обороты возникают про- 
валы. Они вызываются несоответствием 
характера обогащения смеси усноритель- 
ным насосом данному двигателю. 

Поэтому инженерам всех заводов, свя- 
занных с производством автомобилей, — 
московского, уфимского, ижевского, ди- 
митровградсного — пришлось провести 
большую и трудоемкую работу, чтобы с 
минимальными изменениями приспосо- 
бить серийно выпускаемый «вазовский» 
карбюратор к двигателю «Москвич — 412». 
Одновременно Для него был создан новый 
воздушный фильтр, удовлетворяющий 
возросшим требованиям по шуму, созда- 
ваемому двигателем. 

В результате был найден вариант кар- 
бюратора, отличающийся от базового ти- 
па в основном некоторыми регулировоч- 
ными данными (они приведены в табли- 
це) и профилем кулачка в приводе уско- 
рительного насоса. 

Если вы на своем «Москвиче» решили 
заменить К126Н старой модификации 
иарбюратором типа «ВАЗ», следует при- 
обрести модель ДААЗ — 2101-1107010-11 и 
новый воздушный фильтр, так нак преж- 
ний, применявшийся совместно с К126Н. 
не обеспечит наивыгоднейшие пара- 
метры. 

Для установки нового карбюратора на- 
до заменить шпильки крепления более 
длинными (60 мм) и изготовить проклад- 


ку согласно рис. 1 (нли у старой, если 
она в хорошем состоянии, вырезать пере- 
мычку между камерами). 

Чтобы подвести охлаждающую жид- 
кость к штуцерам смесительной камеры 
карбюратора, поступают следующим об- 
разом. Если у Двигателя «верхний» (уста- 
новленный на головке блока, то есть ста- 
рый вариант) термостат, нужно снять под- 
водящий патрубок водяного насоса и за- 
менить угольник изготовленным соглас- 
но рис. 2 тройником, к которому вновь 
подсоединить патрубок (для тройника 
можно использовать удаленный уголь- 
ник). В двигателе с нижним расположе- 
нием термостата (новый вариант) доста- 
точно в подводящем патрубке водяного 
насоса заменить пробку ниппелем КЗ/8'', 
изображенным на рис. 3. В обоих вариан- 
тах таким же ниппелем заменяют Проб- 
ну во впускной Трубе. Штуцера смеси- 
тельной камеры карбюратора соединяем 
с тройником и ниппелем дюритовыми 
шлангами внутренним диаметром 7 мм и 
длиной 250 и 300 мм, каи показано на 
рис. 4. Шланги закрепляем при помощи 
хомутов. 

Отводящий штуцер бензонасоса, уста- 
навливаемого с К12ьН, имеет наружный 
диаметр 5 мм и соединяется с карбюра- 
тором шлангом такого же внутреннего 
диаметра. Этот шланг невозможно совме- 
стить с подводящим штуцером карбюра- 
тора рААЗ-- 2101-412. имеющим наруж- 
ный диаметр 8 мм. Для соединения это- 
го карбюратора с бензонасосом лучше 
использовать дюритовый шланг внутрен- 
ним диаметром 7 мм и длиной 200 мм. 
На штуцер же бензонасоса можно в ка- 
честве переходника установить отрезок 
резинового или пластмассового шланга 
длиной 25 мм, внутренним диаметром 
5 мм и наружным — 7 мм. Чтобы не бы- 
ло резких перегибов шланга, отводящий 
штуцер бензонасоса следует повернуть 
вниз на 180 °. 

Надо иметь в виду, что у карбюра- 
торов ДААЗ, применяемых ныне на Дви- 
гателях автомобилей «Москвич — 2140», 
эмульсионный винт регулирования холо- 
стого хода имеет ионтровочную заглуш- 
ку. Ее устанавливают на заводе или на 
СТО после соответствующей регулировки 
Двигателя. Заглушка ие позволяет обога- 
тить смесь при минимальных оборотах 
двигателя- на холостом ходу, чем и обес- 
печивается соответствующее норме со- 
держание окиси углерода в отработав- 
ших газах. Владельцам автомобилей не 
рекомендуется самостоятельно, без край- 
ней необходимости, снимать заглушку и 
регулировать винтом качества систему 
холостого хода карбюратора. 


Регулировочные данкые карбюраторов 
ДААЗ— 2101 и ДААЗ— 2101-412 



ДААЗ— 2101 

ДААЗ — 2101-412 

Параметры 

1-я 

камера 

2-я ка- 
мера 

1-я 

камера 

2-я ка- 
мера 

Диаметр смесительной камеры, мм 

32 

32 

32 

32 

Диаметр диффузоров, мм: 





большого 

23 

23 

23 

23 

малого 

10.5 

10.5 

10,5 

10.5 

Диаметр топливных жиклеров, мм: 





главной системы 

1.35 

1.25 

1.2 

1.28 

холостого хода 

0.45 

0.6 

0,6 

0.6 

эконостата 

— 

1.50 

— 

1.50 

Диаметр воздушного жиклера, мм: 




1.90 

главной системы 

1.70 

1,до 

1.4 

холостого хода 

1.80 

0,7 

1,80 

0,7 

эконостата 

— 

О.Ѳ 

— 

О.Ѳ 

пускового устройства 

0.70 

— 

0.70 

— 

Диаметр эмульсионного жиклера эконостата. мм 

— 

1,70 

— 

1.70 

Диаметр распылителя, мм: 


2,5 


2.5 

эконостата 

— 

— 

ѵскорительного насоса 

0.4 

— 

0,5 

— 

^ перепускного жиклера ускорительного 

0.4 


0.4 


V 

— 

— 

Дк .-«.^гр'-ч._\рстия для вакуум-регулятора, мм 

— 

— 

1,0 

— 

Расстояние центра отверстия вакуум-регулятора 



0,6 


от кромки дроссельной заслонки (выше), мм 

— 

— 

— 

Открытие дроссельной заслонки 1-й камеры при 
полностью закрытой воздушной заслонке (зазор). 

0,75+0.1 


1.3 


мм 

— 

— 

Расстояние от поплавка до прокладки крышки 

7.5 + 0.25 


6,5 + 0.25 


карбюратора, мм 

— 

— 

Производительность ускорительного насоса. 



Ѳ,5 


смЗ/10 ходов 

7 




14 


1 


Г 


КАРБЮРАТОРЫ ДВИГАТЕЛЕЙ 
(МОСКВИЧ- 
412 ) 



Рис. 1. Прокладка. Материал — про- 
кладочный картой толщиной 0,5 мм. 






Рис. 2. Тройник крышки водяного касоса (деталь 412-1303064). 
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Одним из гпавмыі поиазателей постусательного' двичсеияі 
автомобильной промышпеиности в десятой пятилетке явкяетсі 
расширение ассортимента машич, рассчнтаниыі на ^^довсегаоре- 
нив все возрастающиі запросов нашей эноиомикч, нашего народ- 
ио«о іоэяйства, ичднрчдуапьного транспорта. Количество моде- 
лей и модификаций, вылускаемьпг советскими заводами, уже 
сегодня превьиияет отметку птриста». Начиная с этого номера 
мы будем лериодичесни знакомить читателей с основными ма- 
шинами десятой пятилетии. Первый материал посвящается лег- 
ковым автомобилям. 


ЗАЗ — 968 «Запорожец*. 


1«СЛ0ВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ: А — автоматическая трансмиссия; 

Іохлаждение двигателя; Г — распределительный вал в головне 

■ для инвалидов; К — иолесные редукторы; Н — независимая подвесн 
В НОИ рамы; У — усилитель тормозов. 

■ ПРИМЕЧАНИЕ. Прочери в таблице означает отсутствие данных; в 

■ вершеиствоваииями действительные технические параметры моделе 


Число цилинд- 
ров и рабочий 
объем. см> 


4—1198 
4 — 1294 
4-1198 
4—1198 
4—1294 
4—1452 
4—1452 
4—1294 
4 — 1568 
4 — 1452 
4 — 1568 
8 — 5526 
8 — 5526 
4 — 2445 
4 — 2445 
4 — 2445 
4 — 2445 
4 — 2445 
4 — 1198 
4—1198 
4—887 
4 — 887 
4 — 1198 
4 — 1198 
4 — 1198 
8 — 6959 
8 — 6959 
4—1478 
4—1478 
4—1198 
4—1358 
4 — 1478 
4—1358 
4—1478 
4 — 2445 
4—2445 


64 

5600 

69 

5600 

64 

5600 

64 

5600 

69 

5600 

77 

5600 

77 

5600 

69 

5600 

80 

5200 

77 

5600 

80 

52П 

195 

44;'з 

220 

4208 

95 

4500 

85 

45Ш 

95 

45а 

85 

45га 

80 

4500 

40 

4400 

45 

4600 

27 

420С 

27 

4200 

40 

4400 

40 

440( 

40 

440( 

300 

440( 

300 

440( 

75 

580( 

75 

580( 

39 

430( 

50 

4751 

75 

580( 

50 

475( 

75 

580 

75 

400 

75 

400 


Модель 


о а 
Сне 
чип 

X и ц 

’-^х 


ВАЗ — 2101 «Жигули» 

ВАЗ — 21011 «Жигули» 

ВАЗ — 21013 «Жигули» 

ВАЗ — 2102 «Жигули» 

ВАЗ — 21021 «Жигули» 

ВАЗ — 21023 «Жигули» 

ВАЗ — 2103 «Жигули» 

ВАЗ — 21033 «Жигули» 

ВАЗ — 2106 «Жигули» 

ВАЗ — 21061 «Жигули» 

ВАЗ — 2121 «Нива» 

ГАЗ — 13 «Чайка» 

ГАЗ — 14 «Чайна» 

ГАЗ — 24 «Волга» 

ГАЗ — 24-01 «Волга» 

ГАЗ — 24-02 «Волга» 

ГАЗ — 24-04 «Волга» 

ГАЗ — 24-07 «Волга» 

ЗАЗ — 968 «Запорожец» 

ЗАЗ — 968А «Запорожец» 
ЗАЗ — 968Б2 «Запорожец» 
ЗАЗ — 968Р «Запорожец» 
ЗАЗ — 968АБ «Запорожец» 
ЗАЗ — 9Б8АБ2 «Запорожец» 
ЗАЗ — 9Б8АБ4 «Запорожец» 
ЗИЯ-114 
ЗИЛ- 117 
ИЖ — 2125 

«Москвич- 41 2-ИЖ» 

ЛуАЗ — 969А 
«Мосивич — 2136» 

«Москвич — 2137» 

«Москвич — 2138» 

«Москвич — 2140» 

УАЗ — 469 
УАЗ— 469Б 


4;-, 2 

4\2 

4x2 

4X2 

4x2 

4x2 

4x2 

4X2 

4x2 

4x2 

4у4 

4X2 

4X2 

4X2 

4x2 

4X2 

4x2 

4x2 

4x2 

4X2 

4x2 

4x2 

4x2 

4x2 

4x2 

4x2 

4x2 

4X2 

4x2 

4x4 

4x2 

4x2 

4x2 

4x2 

4x4 

4x4 




ІОБИЛИ 1979 ГОДА 




Б — * двигатель, работающий на сжиженном газе: В воздушное 
цилиндров; Д — диеновые тормоза передних иолес; И — модификация 
а всех иолес; Т — торсионная поДвесна; Р — наличие самостоятель- 


связи с постоянно вводимыми в нонструкцию машин отдельными усо- 
могут изменяться, что нашло отражение в таблице. 


За последние годы производство иі в нашей стране идет 
высокими темпами. Миллионный рубеж в годовом выпуске был 
взят в 1974 году. В последнем году девятой пятилетки с конвейе- 
ров иашиі заводов сошли 1201 тысяча легковыя машин. В ны- 
нешней пятилетке иі выпуск продолжал расти: в 1976 году — 
1 239 000. в 1977 году — 1 280 000. 

Сейчас, в четвертом году пятилетки автомобильная промыш- 
ленность страны производит иа восьми заводах 36 основных мо- 
дификаций легковых автомобилей. Их краткие технические ха- 
рактеристики приведены в таблице. 


X 

X 

2 

V 

Ю 

0 

Число 

передач 

: Длина, 

1 мм 

Снаря- 
женная 
масса, нг 

Ско- 
рость, 
нм /ч 

Время 
разгона 
до 100 
км /ч. с 

Контрольный 
расход топлива, 
л /100 км при 
скорости, км /ч 

Особен- 

ности 

00 

4 

4073 

955 

140 

22 

8.0 

80 

ГД 

00 

4 

4043 

955 

143 

20 

8.2 

80 

ГД 

00 

4 

4043 

955 

140 

22 

8.0 

80 

ГД 

00 

4 

4059 

1010 

135 

25 

8.5 

80 

ГД 

00 

4 

4059 

1010 

138 

20 

8.4 

80 

ГД 

00 

4 

4059 

1010 

145 

19 

8.6 

80 

ГДУ 

00 

4 

4116 

1030 

150 

19 

8.4 

80 

ГДУ 

00 

4 

4116 

1030 

143 

21 

8.3 

80 

ГДУ 

00 

4 

4166 

1045 

152 

17,5 

8.5 

80 

ГДУ 

00 

4 

4166 

1045 

150 

19 

8.4 

80 

ГДУ 

г/) 

8 

3720 

1150 

130 

25 

9.9 

80 

ГДУ 

■'Л 

3 

5630 

2100 

160 

20 

14 

40 

АР 

іЛ 

3 

6114 

2590 

175 

15 

16 

50 

АДР 

>00 

4 

4760 

1420 

145 

22 

10,5 

80 

у 

)0(В 

4 

4760 

1420 

135 

25 

11.0 

80 

у 

>9 

4 

4735 

1550 

140 

25 

11.5 

80 

у 


4 

4735 

1550 

130 

28 

11.5 

80 

у 

ш 

4 

4760 

1520 

135 

25 

— 

— 

БУ 

ІОО 

4 

3730 

790 

118 

43 

5.9 

30 

внт 

>01) 

4 

3730 

840 

123 

38 

5.9 

30 

внт 

:00 

4 

3730 

790 

100 


5.9 

30 

винт 

00 

3 

3730 

790 

60 


7,0 

30 

вннт 

00 

4 

3730 

85") 

118 

43 

5.9 

30 

вннт 

00 

4 

3730 

848 

118 

43 

5.9 

30 

винт 

00 

4 

3730 

848 

118 

43 

5.9 

30 

винт 

00 

3 

6305 

3085 

190 

13,5 

19 

80 

АДРТУ 

00 

3 

5725 

2880 

200 

13 

18 

80 

АДРТУ 

00 

4 

4120 

1085 

140 

30 

8.8 

80 

ТУ 

00 

4 

4195 

1045 

140 

19 

8.8 

80 

ГУ 

00 

5 

3370 

950 

85 


10 

60 

ВКНРТ 

50 

4 

4210 

1120 

120 

42 

9.0 

80 

ДУ 

00 

4 

4210 

1120 

135 

22 

9.0 

80 

ДУ 

50 

4 

4250 

1080 

122 

30 

8.8 

80 

ГДУ 

00 

4 

4250 

1080 

142 

19 

8,8 

80 

ГДУ 

00 

8 

4025 

1650 

100 

— 

10,6 

30 

КР 

00 

8 

4025 

1540 

100 


10,6 

30 

р 





ПРОСЬБЕ 


Участнином этой беседы я стал слу- 
чайно. Мы стояли на площадне перед 
воротами мойии СТО «Северянин», на 
Ярославсном шоссе в Моснве, и дожида- 
лись своей очереди. Владелец ВАЗ — 2103 
с Красными финсними чехлами на си- 
деньях, новеньним хромированным ба*- 
гажником на крыше, загнутой от перед- 
него крыла до задней двери желтой ан- 
тенной и множеством пластмассовых де- 
талюшек на номерах, дверях и «двор- 
иинах» жаловался соседу: 

— Третий раз Приезжаю сюда с одним 
и тем же — громадный расход топлива. 
До машины сам не дотрагиваюсь — все 
делают на станции, и все равно 13 — 14 
литров на сотню километров сжигаю. 

— Халтурщики здесь. Пускают пыль в 
глаза приборами и стендами, — отвечал 
немолодой человек, пркехавший на «ноль 
второй», — а на дороге все по-другому. 

Я спросил владельца ВАЗ--2103, не пы- 
тался ли он ездить без багажника и под- 
считать при этом расход топлива. 

— Простите, но бензин-то сгорает в мо- 
торе, а не на нрыше, и пусть уже те, кто 
сделал мотор, позаботятся о его исправ- 
ности хотя бы в гарантийный сроні 

Разговаривать дальше мне расхоте- 
лось, но при поездках в городе я стал 
обращать внимание на автомобили с пу- 
стыми багажниками. Тысячи индивиду- 
альных машин тольио в Москве ежеча- 
сно готовы к перевозке груза. При этом 
существует характерная закономер- 
ность — чем меньше автомобиль, тем 
скорее его оборудуют трубчатой плат- 
формой для багажа. Это стало даже чем- 
то вроде моды, лишним признаном рес- 
пектабельности. что ли. А мне порой хо- 
чется сравнить подобных охотников за 
престижем (или людей, ленящихся лиш- 
ний раз снять и установить багажник) с 
любителем туризма, купившим новый 
рюкзак к не расстающимся с ним ни на 
работе ни в гостях. Правда, в этом слу- 
чае такую постоянную готовность что-то 
унести люди без рюкзаков могли бы ис- 
толковать не совсем правильно. 

Одновременно я стал присматриваться 
к тому, как разъезжаются по утрам ма- 
шины с двух стоянок возле моего дома. 

Сосредоточенные мужчины отнрыва- 
ют дверцы, вставляют ключи в замки за- 
жигания и через две-три минуты, едва 
Прогрев моторы, уезжают. Процедура 
расставания с машиной вечером занима- 
ет еще меньше времени. За несколько 
месяцев наблюдения я ни разу не увидел 
возле автомобилей человека с шинным 
манометром в руках ни до, ни после 
дневных поездок. 

И вот письмо от ленинградца: «Обра- 
тился на СТО по поводу повышенного 
расхода топлива на моем ВАЗ — 2101. Но 
вместо регулировок карбюратора мне по- 
советовали снять багажник и следить за 
давлением в шинах. Объясните, пожа- 
луйста, каное это имеет отношение н 
расходу топлива и правы ли работники 
СТО». 

Неснольно расширив задачу, мы реши- 
ли показать на Практике, во что обхо- 
дится невнимание к элементарным пра- 
вилам эксплуатации автомобилей, и от- 
правились на автополигои НАМИ. 
ВАЗ — 21011, предоставленный редакции 
Волжским автозаводом, к моменту этих 
испытаний завершал 59-ю тысячу кило- 
метров. Претензий по поводу излишнего 
расхода топлива к нему не было. 


Рпп условий мосиовского движения 
10 л/ІОО км, или 400 километров на од- 
ном баке, — вполне приличные цифры. 
Как правило, он эксплуатируется в спо- 
койном стиле, но десятилетие, проведен- 
ное мной в автоспорте, нет-нет да и на- 
помнит о себе, и все-таки израсходовать 
АИ-93 больше 10 л /100 км на московских 
улицах не удается (разумеется, при отре- 
гулированных карбюраторе и зажигании, 
причем не зимой). 

После обязательных перед испытания- 
ми проверок давления в шинах, регули- 
ровок и каната, которые оказались в 
норме, освобождения багажника от лиш- 
них вещей (мы приняли за норму 50% 
нагрузки, то есть: водитель + пасса- 
жир + 25 кг в багажнике) — можно вы- 
езжать на испытательные дороги. Обыч- 
ное для снятия экономических характе- 
ристик оборудование — счетчнк расхода 
топлива, обладающий точностью до 1 см^ 
секундомер для засечки времени про- 
хождения мерного километра, счетчик 
пути и спидометр — все в машине и ис- 
правно работает. Не стали только офор- 
млять положенный в заводских нспыта- 
ниях Протокол, а записывали результаты 
замеров просто в блокнот, чтобы в редак- 
ции перевести эти цифры в наглядные 
линии графиков. 

Прежде чем перейти н собственно ис- 
пытаниям, мне хотелось бы напомнить 
читателям несколько простых законо- 
мерностей. принятых в автомобильной 
теории. Сидя за рулем, мы никогда не 
задумываемся над тем, что происходит 
с машиной, отдельными узлами и агре- 
гатами, когда заставляем ее двигаться 
с нужной нам скоростью. Обо всем этом 
подумали конструкторы, все это прове- 
рили заводские испытатели, и главный 
нонструнтор подписал инструкцию по 
зисплуатации автомобиля, которая лежит 
в «перчаточнике». В ней четко написа- 
но, что может делать тот или иной ме- 
ханизм. И нам нет нужды думать, иак 
складывается уравнение тягового балан- 
са у нашей машины. Нам все равно, а 
машине нет. Для нее заложенное в нон- 
струкции соотношение между силой тяги 
иа ведущих колесах и противоположны- 
ми ей сопротивлением качению (смотри 
за весом, шинами и давлением в них, за 
качеством дороги) и сопротивлением воз- 
духа (не забуДь о лобовой площади, о 
коэффициенте обтекаемости — условно 
качестве поверхности нузова, о скоро- 
сти — она здесь учитывается в квадра- 
теі) всегда постоянно. Выросло сопротив- 
ление движению — поднимай тягу на ко- 
лесах, если хочешь сохранить желаемую 
скорость. А тяговая сила, нак в той 
сказке про репку, зависит от колес. КПД 
Трансмиссии и. самое главное, от крутя- 
щего момента двигателя; крутящий мо- 
мент, в свою очередь (здесь все та же 
математика), — от мощности; мощ- 
ность — от давления газов в цилиндре 
При сгорании; давление — от качества и 
количества рабочей смеси да еще от ка- 
чества и своевременности поджигающем 
искры на свече; смесь — от карбюрато- 
ра, иснра... И в конечном итоге пустя- 
ковая вещь, исправить которую не Пред- 
ставляет труда любому водителю, вклю- 
чая новичка, оставшись неисправной, за- 
ставляет лишний раз нажимать на пе- 
даль «газа», заталкивать в цилиндры 
лишнее топливо и оплачивать наличны- 
ми его потери. 

Вот теперь самое время перейти к то- 
му, что мы делали на полигоне. Одна из 
важнейших характеристик машины — 
график топливной экономичности. Неда- 
ром ои Приводится во всех справочных 
пособиях н любой модели. Хорошая кри- 
вая расхода — предмет гордости автоза- 
вода. Читается этот график просто: по 
горизонтали растет скорость (км/ч), по 
вертикали — расход топлива (л /100 нм). 
Для сравнения мы взяли кривую, полу- 
ченную при заводских испытаннях 
ВАЗ — 21011 на той же динамометриче- 
ской дороге. Разница только в погодных 
условиях — мы работали во влажном и 
плотном воздухе после дождя, заводские 
замеры проводились в солнечную погоду 
при меньшей плотности воздуха. Тание 
нюансы тоже приходится учитывать, нак 
и индивидуальные особенности машины. 
Заводская была новой, нашей — Два го- 
да и 60 тысяч километров. За это время 


под крыльями, естественно, осела не- 
смываемая грязь, иузов еще на заводе 
был в ремонте, красна сильно обветрена 
от хранения иа улице. Словом, у нас в 
руках типичный автомобиль, живущий в 
городе. В целом он, конечно, выглядит 
молодцом. Во время прогревочных кру- 
гов і^а скоростном иольце полигона лег- 
ко катился «на полном Дросселе», уло- 
жив стрелку спидометра на правый огра- 
ничитель. 

Кривую расхода топлива получают за- 
мерами при езде в двух противополож- 
ных направлениях (чтобы исключить 
влияние ветра) с установившейся скоро- 
стью на прямой передаче. Начинают с ^ 


Хотите 

поднять 

расход 

бензина? 

е 

Оставьте багажник 
на крыше 

е 

Не контролируйте 
давление в шинах 

е 

Забудьте о зазорах 
в свечах и прерывателе 

е 

Загрузите машину 
ненужными сейчас 
вещами 


высоких скоростей и далее — по нисхо- 
дящей. Нас интересовал диапазон от 40 
до 120 им/ч, то есть режимы движения, 
допустимые в СССР повсюду и на от- 
дельных магистралях. Вначале построи- 
ли исходную кривую для нашей маши- 
ны, так сказать, в чистом виде. Как мы 
и* ожидали, она оказалась несколько от- 
личной от заводской, причем иа скоро- 
стях до 90 им/ч в лучшую сторону, а 
когда стрелка переваливала за 100 км/ч, 
начинала сказываться каждая мелочь. 
Сотые доли аэродинамических коэффи- 
циентов, умноженные иа квадрат скоро- 
сти, выливаются в дополнительные сот- 
ни граммов топлива. Это объяснимое воз- 
растное изменение. 

Ставим багажник. Пустой прутковый 
кариасик, продающийся во многих мага- 
зинах. И сразу кривая перебралась 
вверх. На режиме наиболее употреби- 
тельной скорости 70 им/ч — плюс 0,5л, 
на 80 км/ч — 0,8 л, а на 90 нм/ч — том 
Пределе, которым вопрени собственным 
возможностям широко пользуются даже 
начинающие автолюбители, — в плюс 




пошел полный литр. (Добавьте к этому 
темперамент, с ноторым обычно отстаи- 
вают право быть первым у светоф^а, о 
чем журнал уже писэл (19/8, N 1 7, ♦Стиль 
езды в рублях и литрах»). Получ»^ся 
цифра, близкая к 12 л /100 км. При 
120 км/ч от заводского эталона нас от- 
личало уже 2 литра. Фаитичесии это зна- 
чит, что на одной заправке бака мы не 
доехали 100 километрові 

Кладем на багажник пустую ианнстру. 
Во всем диапазоне замеров дополнитель- 
ный прирост от 0,2 до 0,5 л по мере уве- 
личения скорости. Этот эксперимент мы 
провели для сравнения. В следующей се- 
рии заездов чуть-чуть, в пределах лнмоа 


В испытаниях, проводимых редакцией, используется 
та же аппаратура, и они проходят на тех же 
где работают заведение испытатели. На этих снимках 
вы видите тест «Багажник с канистрон». 

1, кривая по результатам заводских испытаний ВАЗ— 


21011* 2. редакционный тест в «чистом варианте»; 
3. «плюс багажник»; 4. ...еще и канистра или нару- 
шения в системе зажигания; 5. ...н шины тоже не в 
пооядие; 6. система зажигания в норме; 7. позднее 
зажигание; 8. ...и тому же нарушены зазоры в све- 
чах и прерывателе. 


регулятора, сместили момент зажигания 
в сторону запаздывания — возможный 
вариант при несоответствии момента з^ 
жигания качеству залитого бензина, и 
снова прирост. 

Системе зажигания мы решили посвя- 
тить отдельный график и несколько се- 
рий заездов. Регулируемых параметров, 
доступных любому водителю, здесь три 
зазоры в свечах и прерывателе и угол 
опережения зажигания. Чтобы проверить 
зазоры, нужно в одном случае снять 
крышку распределителя, а в друг<ш 
вывернуть свечи. На все уйдет не ®®пев 
10 минут даже при Первой попытке, по 
кан часто эту операцию проделывает 
владелец машины? хотя, может быть, 
электроды у свечей подгорели, а уста- 
навливая в прошлый раз свечу, ее уро- 
нили и зазор сбился. Мало ли случай- 
ностей. Казалось бы, пустяки: четыре 
свечи и четыре разных зазора о 
0 5 до 1,2 мм, а в прерывателе зазор 
всего лишь на 0,15 мм меньше нормы. 
Эти цифры перед испытаниями мы по- 
лучили на СТО иаи типичные отклонѳ- 


Последняя серия эаеэДов дополнила 
наш комплекс «грехов» бесконтрольным 
давлением в шинах. На глаз |»зница 
между 1,2 КГС/СМ2 и 1,7 кгс/см2 едва 
различима. Поэтому многие водители, до- 
верившись внешнему впечатлению, 
не пользуются манометром. Мы «смоде- 
лировали» эту привычиу. В разных иол^ 
сах установили разное давление от і.-л 
до 1.5 КГС/СМ2. практически не изменив 
внешнего вида шин. И опять малые сно- 
ростиі Если на больших — свыше 
80 км/ч — под действием центробежных 
сил шина иак бы раздувается, диі^ми- 
ческий радиус качения становится боль- 
ше и увеличение расхода бензина не 
превышает 0,5 л /100 им, то на самых 
рабочих — от 40 до 70 км/ч 
остальным перерасходам приплюсовыва- 
ются еще 0,8 л на каждые 100 километ- 
ров пути. ^ 

в сумме все эти «мелочи» привели и 
тому что при популярных скоростях 
в городе 60 км/ч. а на шоссе 90 км/ч — 
каждая сотня километров дополнителіжо 
обходится минимум в 1,5 л бензина, та- 


бенэобаи ВАЗ— 21011. Эисплуатационный 
расход топлива в этот день равнялся 
18 л /100 км. Несложно сделать скидку 
на «полный дроссель» при разгонах и 
прогревочиых иругах, и станет понятно, 
что многое для экономии нашего общего 
богатства — топлива и собственных де* 
кег мы можем сделать сами с помо- 
щью шинного насоса и манометра, от- 
вертки и маленького ключика со щупа- 
ми и разумного оборудования автомоби- 
ля. Для всего этого совсем не нужно быть 
автослесарем высокой квалификации. 

Н. РАЗИНЧЕВ. 
редактор отдела эисплуатации 
и сервиса журнала «За рулем» 


Редакция благодарит за помощь а про- 
ведении теста водителя-иснытателя 
ЗИЛа О. Богданова. 


ния, живущие в машинах от обслужи- 
вания до обслуживания. Но вот резуль- 
таты — они в верхнем графике. На малых 
скоростях, когда обороты коленчатого ва- 
ла невелики и частота таитов рабочего 
хода в одном цилиндре соизмерима с де- 
сятыми долями секунды, все эти искаже- 
ния зазоров в десятых Долях вылезают 
наружу — потеря почти в 1 л /100 км при 
60 км/ч. При 5000 об/мин эта цифра 
скромнее, но и желающих ездить в тар- 
ном режиме, очевидно, меньше. В общей 
же картине расхода топлива отклонения 
в системе зажигания дают тот же эф- 
фект, что и постоянно перевозимая на 
багажнике канистра. 


кой объем равноценен выброшенному 
рублю при каждой заправие баиа. От за- 
ложенного заводом расхола на высоких 
скоростях (в пределах 110 им/ч) это вы- 
ливается уже в дополнительные 
2,5 л /100 им, или в четверть «жигулев- 
ского» бака, «пущенного на ветер». 

Когда мы заканчивали замеры, уда- 
лось хорошо Прочувствовать это. Езда с 
багажником от редакции до полигона 
(около 100 километров), прогрев на вы- 
сокой скорости (28 километров скорост- 
ного кольца) и 54 точин кривых на гра- 
финах, вместивших около оО километров 
динамометрической дороги с ее идеаль- 
ным покрытием, полностью очистили 




Редко проходит день, чтобы почта не 
принесла писем с одной и той же прось- 
бой: расскажите подробнее о багги. Ее 
высказывают и те, кто хочет заняться 
постройкой спортивно-кроссового авто- 
мобиля, и те, кто просто полюбил этот 
новый для вас и такой увлекательный 
вид автомобильного спорта. Для тех, 
кто интересуется багги, мы помещаем 
статью-обзор инженера В. АРКУШИ, 
подготовленную по итогам минувшего 
спортивного сезона. 


Где бы ни оказался автомобиль баг- 
ги — в районе соревнований, на выстав- 
ке, просто на улице, он тут же обраста- 
ет толпой любопытных. Необычные по 
своему виду автомобили всегда попада- 
ют в центр внимания. Но, что греха та- 
ить, в порывах энтузиазма порой появ- 
ляются на свет автомобили, при взгля- 
де на которые остается лишь пожалеть 
о времени и силах, затраченных иа по- 
стройку. Причин тому достаточно: не- 
знание технических требований (с ними 
порой просто негде познакомиться), от- 
сутствие конкретной информации о баг- 
ги, наконец, недостаточная компетент- 
ность отдельных «конструкторов» в со- 
четании с самонадеянностью, основан- 
ной на неверном представлении о про- 
стоте этого типа автомобилей. Оговорим- 
ся сразу: в вопросе о принципиальном 
подходе к багги автор полностью при- 
соединяется к предупреждениям, кото- 
рые были в свое время высказаны ав- 
торами статей, опубликованных в жур- 
нале о багги («За рулем», 1978, № 7 и 
9). Всякий, кто берется за постройку 
спортивно-кроссового автомобиля, дол- 
жен четко представлять себе его назна- 
чение, требования к нему, ибо специ- 
фика машины определяет и особенно- 
сти ее конструкции. 

За годы развития багги у нас созда- 
но немало если не совершенных, то 
близких к этому автомобилей, на кото- 
рых достигнуты высокие спортивные ре- 
зультаты. Думается, что обзор наиболее 
рациональных технических решений 
станет подспорьем для начинающих 
баггистов, поможет им избежать оши- 
бок и разочарований и в то же время 
будет небезынтересен любителям авто- 
мотоспорта. 

Перейдем к обзору конкретных кон- 
струкций. Начнем с компоновочных 
схем. При всем их разнообразии замет- 
но преобладание одноместных автомо- 
билей, у которых двигатель размещен в 
пределах базы — за сиденьем гонщика 
перед задними ведущими колесами. Как 


известно, аналогичную схему имеют все 
современные гоночные автомобили 
(«формулы»). Это родство особенно зри- 
мо проявилось, в частности, в багги зс- 
тонских кроссменов М. Виллемсона и 
О. Аасиы. По такой схеме выполнены 
машины и запорожских спортсменов, а 
также братьев Гуржеевых из Москов- 
ского автомобильно-дорожного институ- 
та, багги чемпиона СССР 1978 года 
И. Резевскиса из Латвии и его земляка, 
призера чемпионата В. Ванагса. Основ- 
ное достоинство этой схемы — равно- 
мерное распределение нагрузки по 
осям, что положительно сказывается иа 
устойчивости и управляемости автомо- 
биля. Кроме того, он получается очень 
компактным, рама и кузов имеют мини- 
мальную ширину. 

Другую разновидность схемы «двига- 
тель в пределах базы» представляют 
автомобили, у которых силовой агре- 
гат — двигатель со сцеплением и ко- 
робкой передач — также установлен 
перед задней осью, но развернут ко- 
робкой передач вперед. От выходного 
конца вторичного вала коробки (став- 
шего в этой схеме передним) вращение 
передается через цилиндрический ре- 
дуктор иа карданный вал и главную пе- 
редачу. По такой схеме выполнена се- 
рия машин, разработанная иа Волж- 
ском автозаводе под руководством ин- 
женера-конструктора В. Губы. На фото 
1 автомобиль этой серии — багги 
Б. Звягина. На такой же машине Л. Ре- 
ва стал чемпионом СССР 1978 года в 
ІП классе. По аналогичной схеме пост- 
роены багги иа Камском автозаводе, а 
также интересный автомобиль литов- 
ского спортсмена- Д. Пашкявичуса. 

Весомым аргументом в пользу схемы 
с двигателем в пределах базы является 
и то, что по ней выполнено 9 из 11 ав- 
томобилей, на которых- завоеваны при- 
зовые места в двух чемпионатах СССР. 

Гораздо реже встречается заднепри- 
водная схема с расположением двигате- 
ля вне базы (позади задней оси). Бе ос- 
новной недостаток — неравномерная на- 
грузка иа оси. Из-за перераспределения 
масс передние колеса часто теряют сце- 
пление с дорогой, что ухудшает управ- 
ляемость. 

Большую группу составляют багги 
так называемой классической компо- 
новки — с двигателем, расположенным 
спереди, и приводом на задние колеса. 
Здесь мы прежде всего имеем в виду 
машины, разработанные и изготовлен- 
ные в лаборатории спортивных и го- 
ночных автомобилей (ЛСГА) транс- 
портного управления ВАЗа, в также в 



БАГГИ 


Обзор конструкций спортивно- 
кроссовых автомобилей 


объединении «АвтоВАЗтехобслужива- 
ние» (фото 2). Для них характерна чет- 
кая ориентация на максимальное ис- 
пользование «родных» узлов и агрега- 
тов «Жигулей». Пожалуй, для спортс- 
менов завода и связанных с иим орга- 
низаций это йаиболее рациональный 
путь, позволяющий свести к минимуму 
трудоемкую работу по приспосаблива- 
нию «чужих» и изготовлению нестан- 
дартных деталей. Сокращаются сроки 
постройки машин, упрощается пробле- 
ма запчастей, спортсмены получают 
возможность сосредоточиться на трени- 
ровках и участии в соревнованиях. Но 
это, повторяем, относится прежде всего 
к гонщикам, опирающимся иа мощ- 
ную заводскую материальную базу. В 
небольших коллективах чаще всего раз- 
рабатывают собственные решения, исхо- 
дя из имеющихся возможностей. Этот 
момент практически играет первосте- 
пенную роль при выборе общей компо- 
новки и разработке конструкции. 

В нашей стране багги появились и по- 
лучили развитие как спортивно-кроссо- 
вые автомобили, не предназначенные 
для дорожного движения. Этим н объ- 
ясняется несколько упрощенный подход 
к их оборудованию. Здесь не нужны 



1. Багги, построенный иа ВАЗе: иомпоновна — двигатель в пре* 
делах базы; двигатель ВАЗ; подвеска всех колес независи- 
мая; масса • 600 нг. 


2. Багги, построенный спортсменами «АвтоВАЗтехобслужива- 
ния**; иомпоиовна классическая; двигатель ВАЗ; перед- 
няя подвесна — независимая; задний мост ВАЗ; база — 
2200 ммг колея — 1350/1350 мм; масса — 450 кг. 




Каркас безопасности. 


приборы освещения, может не быть за- 
пасного колеса. Перечень контрольных 
приборов ограничивается необходимы- 
ми для наблюдения за состоянием дви- 
гателя на дистанции. Это тахометр, ука- 
затели температуры охлаждающей жид- 
кости и давления масла, амперметр. А 
вот чему надо уделить особое внима- 
ние — так это требования, касающие- 
ся безопасности автомобиля. Рабочий 
тормоз должен иметь привод на все че- 
тыре колеса и в случае повреждения 
системы обеспечивать торможение двух 
колес. Обязательно наличие стояночно- 
го тормоза. Спортивно-кроссовый авто- 
мобиль оборудуется двумя дополнитель- 
ными стоп-сигналами, чтобы они были 
хорошо видны иа пыльной трассе. Ре- 
комендуется применять фонари легко- 
вых автомобилей или секционные гру- 
зовых и автобусов последних моделей с 
включением всех ламп в режиме стоп- 
сигнала. Круглые фонари грузовиков 
выпуска прошлых лет имеют малую 
площадь и яркость, поэтому их следует 
устанавливать попарно — по два с каж- 
дой стороны. На багги обязательны два 
зеркала заднего вида — с обеих сторон, 
а также звуковой сигнал. 

Особое внимание следует уделить про- 


тивопожарной защите. Чтобы пред- 
отвратить загорание проводки, нужен 
главный выключатель «массы» с четко 
обозначенными положениями «включе- 
но» и «выключено». Он должен быть до- 
ступен как с места водителя, так и сна- 
ружи автомобиля, расположение его 
обозначается красной молнией на фоне 
синего треугольника со стороной 12 см, 
имеющего белую окантовку. 

Автомобиль следует оборудовать си- 
стемой пожаротушения. Ее действие 
должно одновременно распространяться 
на место водителя, двигатель и топлив- 
ный бак. В качестве огнегасящего ком- 
понента используется состав ВС (фреои 
12В1), однако не возбраняются и обыч- 
ные углекислотные огнетушители. Как 
и выключатель «массы», рукоятка при- 
вода системы пожаротушения должна 
быть доступна и с места водителя и 
снаружи, поэтому ее рекомендуется 
располагать иа основной дуге безопас- 
ности, обозначив буквой Б. 

Кокпит, или «клетка» водителя, дол- 
жен отделяться от двигателя металли- 
ческой противопожарной перегородкой 
высотой не меиее 42 см от пола. В нем 
нельзя размещать бензобак, емкости 
для масла и охлаждающей жидкости. 
Как и трубопроводы, эти емкости сле- 
дует располагать так, чтобы при утечке 
жидкость не накапливалась в одном ме- 
сте и не создавался электролитический 
контакт между электропроводкой и ок- 
ружающими предметами. В этих же це- 
лях необходимо обеспечить защиту топ- 
ливопроводов и трубопроводов гидрав- 
лической системы от механических пов- 
реждений. Топливный бак должен на- 
ходиться не ближе чем в 400 мм от 
двигателя. Бак и место водителя раз- 
деляют несгораемой перегородкой. Уз- 
лы топливоподачи располагают иа рас- 
стоянии не менее 100 мм от выпускной 
системы двигателя. 

Таковы общие технические требова- 
ния для всех спортивно-кроссовых авто- 
мобилей. Заметим, что эти требования 
предусматривают два основных ограни- 
чения: первое — автомобиль может 
иметь только одну пару ведущих колес 
(колесная формула 4x2); второе — 
двигатели, устанавливаемые на багги, 
должны быть серийными. Остальные 
узлы и агрегаты могут быть как серий- 
ного производства (в любых сочетани- 
ях, с изменениями, усилениями и т. п.), 
так и индивидуального изготовления. 

Обратимся теперь к отдельным эле- 
ментам. 

Рама багги — пространственная не- 
сущая конструкция. Опыт показал, что 


применять в качестве несущего основа- 
ния пол серийного автомобиля (как это 
делается за рубежом на багги турист- 
ского типа) не следует, так как он об- 
ладает недостаточной жесткостью иа 
кручение и деформируется. Рама долж- 
на сочетать высокую прочность и жест- 
кость с минимальной массой. Последнее 
особенно важно: именно конструкция 
рамы (при данной компоновке) содер- 
жит важнейшие резервы уменьшения 
массы, ведь в отношении агрегатов за- 
Еодского изготовления возможности 
конструктора багги скромнее. Отсюда 
первое условие: тщательно продумайте 
конструкцию. Каждый элемент рамы 
должен быть функционально оправ- 
дан. Второе условие: не пытайтесь соз- 
дать «запас прочности» применением 
труб большего диаметра и толщины, 
чем это необходимо. Укажем, что баг- 
гисты запорожского автозавода исполь- 
зовали для рам своих багги трубы раз- 
мером 28x2,8 мм (сталь 35), 25Х1>6мм 
(сталь 20), 16X1,6 мм. 

Важнейший элемент рамы — кар- 
кас безопасности. У открытого спортив- 
ного автомобиля, каким является багги, 
он должен состоять из двух дуг. Спосо- 
бы и размеры соединений элементов 
каркаса подробно оговорены в техниче- 
ских требованиях; необходимые разме- 
ры приведены здесь на схеме. Матери- 
алом для изготовления карнаса (дуг) 
служат холоднотянутые стальные тру- 
бы по ГОСТ 8734 — 68. Минимальные 
размеры трубы : наружный диаметр 
45 мм, толщина стенки 2,8 мм. В слу- 
чае применения труб из легированных 
сталей допускается уменьшение их диа- 
метра и толщины стенок при условии 
равнопрочности. 

В заключение этого раздела укажем 
еще на одно немаловажное, на наш 
взгляд, обстоятельство: в автомобиле 
упрощенной конструкции рама вместе 
с каркасом безопасности несет едва ли 
ие основную эстетическую нагрузку, оп- 
ределяет внешний облик автомобиля. 
Примерами конструкций, в которых 
удачно сочетаются высокие техниче- 
ские и эстетические качества, могут 
служить багги (фото 3), построенный иа 
Камском автозаводе (художиик-коист- 
руктор С. Бкимов), уже упоминавший- 
ся (см. фото 1) багги ВАЗа (конструк- 
тор В. Губа). Четкость линий отличает 
силуэт спортивно-кроссового автомоби- 
ля, построенного молодым спортсменом 
Д. Пашкявичусом (фото 4). 


Окончание — в следующем номере 



3. Багги, построенный на КамАЗе: компоновка — двигатель в 
пределах базы; двигатель ВАЗ; подвеска всех колес — неза- 
висимая; база — 2100 мм; колея — 1350/1500 мм; масса — 
520 иг. 


4. Багги, построенный Д. Пашкявичусом (СТК «Энранас», г. Па- 
невежис): компоновка — двигатель в пределах базы; двига- 
тель ГАЗ — 24; подвеска всех колес — независимая; база — 
2060 мм; колея — 1400/1400 мм; масса — 620 иг. 





о взаимоотношениях этих двух катего- 
рий участников движения, как именуют- 
ся они в Правилах, спорят и размышля- 
ют в последнее время много. И не слу- 
чайно, конечно: при всех прочих фак- 
торах безопасность дорожного движе- 
ния зависит все-таки в первую очередь 
от человека, его поведения как за ру- 
лем, так и вне машины. Против этого, 
правда, никто не возражает. Наоборот, 
все чаще можно услышать и прочитать о 
том, что пешеходы наравне с водителя- 
ми несут всю полноту ответственности 
за тот вред, который может возникнуть 
в результате их опрометчивых или легко- 
мысленных действий. Об умысле я про- 
сто не говорю, ибо, если такое случает- 
ся, то квалифицируется уже не прави- 
лами движения, а уголовным законода- 
тельством. Однако, напоминая всем о 
равной ответственности за нарушения 
порядка на дорогах, нельзя забывать и 
о равноправии всех участников дорож- 
ного движения. А это, на мой взгляд, ос- 
нова основ безопасности и водителей, и 
пешеходов. 

Пока, к сожалению, водители еще не- 
редко пытаются утвердить какую-то ис- 
ключительность своего положения перед 
пешеходами. Да и те не остаются в дол- 
гу. Говоря о равноправии, я вовсе не хо- 
чу сказать, что у водителей и пешеходов 
равные возможности. Речь о том, что все 
равны перед Правилами. Они учитывают 
и защищают интересы и тех и других. 
В определенных ситуациях у водителей 
преимущество перед пешеходами, в 
других — наоборот. Попытки получить 
какие-то привилегии за чужой счет про- 
тиворечат и духу и букве нашего дорож- 
ного закона. 

Некоторые же водители, довольно хо- 
рошо усвоив свои права, вроде позабь»- 
ли о правах пешехода. Конечно, когда 
пешеход появляется на проезжей части 
в неположенном месте, это никуда не 
годится, и его вина очевидна. Но боль- 
шинство конфликтов возникает как раз 
на обозначенных и регулируемых пере- 
ходах. А здесь-то, как говорится, чего 
уж власть делить: преимущество пеше- 
ходу. Однако водители сплошь и рядом 



демонстрируют настоящие «силовые 
приемы» в отношении пешеходов, рас- 
считывая, что человек отступит, побере- 
жется. Ясное дело: к автомобилям за- 
пасные части есть, а к человеку — сами 
знаете. Причем на основе личных на- 
блюдений могу утверждать, что так ве- 
дут себя люди, не то чтобы испытываю- 
щие какую-то неприязнь к пешеходу, а 
привыкшие подразделять требования 
Правил на обязательные и необязатель- 
ные. Такие водители вступают в кон- 
фликт не только с человеком на дороге, 
но и в конце концов с самим собой. Та- 
кое отношение к нормам закона рано 
или поздно приведет к аварии. 

Какие поступки водителя вызывают 
больше всего нареканий со стороны пе- 
шеходов? Нежелание считаться с их пре- 
имуществом в определенных Правилами 
случаях. Каи известно. Правила обязыва- 
ют водителей перед обозначенным пе- 
шеходным переходом снизить скорость 
или остановиться, чтобы пропустить лю- 
дей, вышедших на проезжую часть. Точ- 
но так же они должны поступать и при 
поворотах на перекрестках налево или 
направо. Удобно это или неудобно, но 
это закон. У водителя здесь нет «вариан- 
тов». Никакие соображения экономиче-- 
ского характере (лишний раз тормоз- 
нешь — дополнительный расход топли- 
ва), логического порядка (на то, мол, че- 
ловек изобрел автомобиль, чтобы быст- 
рее поспевать куда надо) и другие не 
могут приниматься во внимание или слу- 
жить оправданием нарушений. 

Мне просто странно слушать разгово- 
ры о том, целесообразно или нецелесо- 
образно, выгодно или невыгодно соблю- 
дать те или иные требования Правил. 
Такая полемика была бы понятна, когда 
рассматривался и широко обсуждался 
проект действующих иыне Правил до- 
рожного движения. Теперь же их надо 
выполнять. Почему, например, никому 
не приходит в голову отстаивать право 
проезжать перекресток при запрещаю- 
щем сигнале светофора, если с бокового 
проезда на зеленый не движется другое 
транспортное средство? Ведь это тоже 
дало бы экономию топлива, а за время 
от снижения простоев перед красным 
сигналом можно дополнительно перевез- 
ти немало всяких грузов. Ну как вам та- 
кой «экономический» довод? Убеждает? 
Можно и логический привести. Напри- 
мер, не глупо ли должен себя чувство- 
вать водитель, ожидая перед пустынным 
перекрестком зеленого сигнала? Вон, 
мол, пешеход побежал на красный, от- 
чего же мне стоять? Вызывает улыбку? 


Так почему же вы порой пренебрегаете 
запрещающим сигналом, когда речь 
идет о преимуществе бесколесного уча- 
стника движения? 

Конечно, надо добиться того, чтобы и 
пешеход не шел на кр^асный. Мы в Тал- 
лине с этим почти справились. Имея в 
виду, конечно, основную массу пеше- 
ходов, а не отдельных, так сказать, воз- 



БОЛГАРИЯ. В Софии функционируе'^ 
Центр воспитательной работы по безопас- 
ности движения. Средствами воздействия 
здесь служат документальные фильмы, 
диапозитивы и оригинальные фотосним- 
ки, которые комментируют специалисты. 
Центр имеет свою кинотехнику, студию 
звукозаписи, фотолабораторию и специ- 
альную аппаратуру для воспроизводства 
дорожных ситуаций. Для маленьких по- 
сетителей демонстрируются диафильмы. 


ПОЛЬША. В последнее время в стране 
ежегодно продается по миллиону велоси- 
педов для взрослых. Сейчас в 71 семье 
нз 100 имеется велосипед. Действует 
около ста клубов велосипедного туриз- 
ма, часто совершаются многодневные 
групповые поездки по стране. 
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ЧЕХОСЛОВАКИЯ. Продолжается строи- 
тельство автострады международного 
класса Прага — ьратислава. Вся магист- 
раль будет сдана в эксплуатацию в 
1980 году, но уже сейчас открыто дви- 
жение на участке длиной 180 км. Шири- 
на проезжей Части автострады 22 м — 
в каждую сторону в три ряда. Все пере- 
сечения с другими дорогами — на раз- 
ных уровнях. Через 2—3 км установлены 
телефоны, созданы пункты технической 
помощи, площадки отдыха. Уже работа- 
ют многочисленные бензозаправочные 
станции, СТО, мотели и рестораны. Авто- 
страда имеет специальное сверхпрочное 
покрытие из бетока. Она ^дет скорост- 
ной: на отрезке Прага — Ё^рно намечен 
лимит 120 — 125 км/ч, а Брно — Врати- 
слава — до 150 км/ч. Автострада сокра- 
тит обычный путь из Праги в Братисла- 
ву на 50 км. 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Основным транспор- 
том английских почтальонов все еще 
остается велосипед. Сейчас в их распо- 
яжении 27 тысяч двухколесных машин, 
елосипед незаменим не только в сель- 
ских районах, но и в городах — он по- 
могает почтальонам быстрее миновать 
многочисленные заторы. 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. В Лондоне проходи- 
ла испытания система «тотальной про- 
верки трезвости» водителей. На несколь- 
ких улицах, были нанесены прямые жел- 
тые полосы, по которым двигались авто- 
мобили. Специальные датчики регистри- 
ровали «стиль вождения» и в случае 
необходимости посылали сигнал вперед, 
ближайшему пункту дорожноЙ полиции, 
где указанные автоматами машины оста- 
навливались, н водители подвергались 



и ПЕШЕХОДЫ 


мутителей спокойствия. Достигнуть это- 
го было непросто. И штрафовали, и пуб- 
ликовали фамилии нарушителей в город- 
ской газете в «Хронике дорожных про- 
исшествий», и вели разъяснительную ра- 
боту с пешеходами прямо на предприя- 
тиях через комиссии по безопасности 
движения. Эти усилия оказались не на- 
прасными, и нынче пешеход в Таллине 


пошел «подкованный» в вопросах своих 
прав и обязанностей. Но, скажем пря- 
мо, недолго бы ему пользоваться свои- 
ми правами, если бы водители не вы- 
полняли своих обязанностей. Ведь мало 
принять закон, тот или иной пункт Пра- 
вил, надо еще довести его до тех, кому 
по положению (в данном случае води- 
тельскому) следует его неукоснительно 
выполнять. Причем не просто разъяс- 
нить его сущность, но и доказать це- 
лесообразность, поговорить, если потре- 
буется, и о том наказании, которое по- 
следует в случае нарушения закона. 
Ведь не секрет, что есть категория лю- 
дей, которые начинают выполнять тре- 
бования Правил лишь после того, как 
их накажут. 

В течение нескольких лет мы ведем 
в этом направлении серьезную воспита- 
тельную работу. Помогли нам средства 
массовой информации — радио, теле- 
видение, пресса. На автотранспортных 
предприятиях с водителями еще и еще 
раз разбирали порядок проезда пере- 
крестков, обозначенных пешеходных 
переходов, остановок общественного 
транспорта. Иногда, может быть, мы бы- 
ли и навязчивы, но, что поделаешь, луч- 
ше лишний раз повториться, чем упу- 
стить хоть одну возможность предупре- 
дить дорожно-транспортное происше- 
ствие. 

В общем, понемногу приучили води- 
телей уважать пешеходов, а пешехо- 
дов — доверять таллинским водителям. 
Ведь здесь тоже очень важны взаимное 
понимание, культура отношений, если 
хотите. И результаты не замедлили ска- 
заться. Наезды на пешеходов в зоне 
обозначенных переходов в Таллине — 
редкость. У хорошего, сознательного 
шофера выработался определенный ритм 
езды. Сразу скажу, далеко не самый эко- 
номичный в смысле расхода бензина, из- 
носов автомобильных агрегатов, эконо- 
мии времени, но зато ритм, скажем так, 
безопасный. И здесь, безусловно, цель 
оправдывает средства. После бесед с 
десятками водителей, анализа поведения 
тех, кто ездит без аварий, я бы так оп- 
ределил этот «почерк» вождения: иа 
безопасных, с точки зрения водителей, 
участках (а мы убедились, что им дове- 
рять можно) скорость близка к макси- 
мально разрешенной, но вот автомобиль 
приближается к опасному месту — пе- 
шеходному переходу, перекрестку, 
остановке общественного транспорта, зо- 
не закрытого обзора, — и правая нога 
водителя сама собой ослабляет нажим 
на акселератор, мышцам даиа команда 


в случае опасности немедленно привести 
в действие педаль тормоза. Снижая ско- 
рость тем больше, чем опаснее участок, 
хуже дором^іые и погодные условия, за- 
гружеинее автомобиль. Все эти факторы 
опытный водитель анализирует и сопо- 
ставляет автоматически, не задумываясь, 
новичок — «считает варианты» в уме. 
Однако уже через год автоматизм при- 
ходит и к нему. 

Я сказал, что такая «пульсирующая» 
езда не очень экономична. И со счетов 
этот факт не скинешь. Стало быть, надо 
находить какие-то оптимальные реше- 
ния, что возможно только при проду- 
манном расположении обозначенных 
пешеходных переходов и мест, где при- 
меняется светофорное регулирование. 
Мы, например, пришли к выводу, что на 
периферии города, где движение транс- 
порта небольшое, надобность в знаках 
«Пешеходный переход» и светофорах не 
столь велика. Но в центре, в промыш- 
ленных зонах и густо населенных микро- 
районах специально выделенных для пе- 
шеходов мест потребовалось очень мно- 
го. Постепенно люди приучились перехо- 
дить улицы лишь там, где нарисована 
«зебра» или работает специальный пе- 
шеходный светофор, нередко вызывно- 
го действия, не стали лениться потратить 
полсотни шагов до ближайшего перехо- 
да. В недалеком будущем движение на 
некоторых особо напряженных транс- 
портных артериях будет управляться 
«зеленой волной». Построено несколько 
подземных переходов. Все это снижает 
и те экономические потери, о которых 
шла речь. 

Итак, в столице Эстонии мы задались 
целью организовать дорожное движе- 
ние равноправных участников, и в ка- 
кой-то мере решить эту задачу удалось. 
Опасались, правда, что пешеходы будут 
злоупотреблять своими правами, и дей- 
ствительно, сначала такие случаи имели 
место, но постепенно после разъясне- 
ний в печати и по радио они стали редки. 

Не хочу сказать, что у нас эта пробле- 
ма решена до конца. Но беспокоят нас 
теперь в основном наезды на перего- 
нах дорог, в местах для перехода не 
предназначенных. Что ж, будем работать 
дальше. 

В. соо, 
начальник ГАИ УВД 
Таллинского горисполкома 


На улицах Владивостока. 

Фото Г. Ильина 



обычной проверке иа алкоголь. Датчики 
безошибочно опознавали подвыпивших 
водителей в 95 случаях из 100. Система 
была опробована в ночное время, когда 
число нетрезвых водителей особенно ве- 
лико. 


ВЕНЕСУЭЛА. В 1977 году на автомо- 
бильных дорогах страны погибло 6 тысяч 
и поотчили травмы 200 тысяч человек. 
Из 100 тысяч автомобильных катастроф, 
случившихся за год. 60% произошли по 
вине водителей, управлявших транс- 
портными средствами в состоянии опья- 
нения. 

ИНДИЯ. Правительством принято реше- 
ние об организации ряда исследователь- 
ских центров по безопасности движения. 
Сейчас в стране на каждые 10 тысяч 


автомобилей приходится 65 погибших при 
ДТП в год. Новые центры, анализируя 
причины происшествий, будут разраба- 
тывать мероприятия по снижению их 
числа. 

НОВАЯ ЗЕЛАНДИЯ. За управление авто- 
мобилем в нетрезвом состоянии, если 
только не совершена авария с тяжелыми 
последствиями, водитель лишается прав 
на управление автомобилем иа срок от 
в до 30 месяцев или подвергается штра- 
фу от 50 до 400 долларов. 

США. Статистика показывает, что по ме- 
ре совершенствования активных и пас- 
сивных средств безопасности на автомо- 
билях число погибших при ДТП неуклон- 
но сокращается. В штате Мэриленд, в 
частности, число погибших на каждые 
100 тысяч автомобилей с 35 человек сни- 
зилось в последние годы до 27. 


ФИНЛЯНДИЯ. Проанализирован опыт 
движения автомобилей зимой с включен- 
ными фарами в дневное время. Мера эта 
привела к снижению общего числа ДТП 
на 4% в год, а с участием нескольких 
автомобилей — на 21 %. При этом столк- 
новений на перекрестках стало меньше 
на 17%, а лобовых — на 28%. 


ФРАНЦИЯ. Специалисты подвелн итоги 
действия постановления об об^язательном 
применении на легковых автомобилях 
ремней безопасности. Статистика показа- 
ла, что значительно снизилось число тя- 
желых травм при ДТП. Если среди пасса- 
жиров иа передних местах, которые при- 
стегивались ремнями, количество смер- 
тельных случаев при тяжелых ДТП со- 
ставило 2,3%. то у тех, кто ими не поль- 
зовался, — 6.08%. 
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VII. Какие из показанных маневров разрешены на этом 
участие дороги7 

18 — оІГа маневра 

19 — только А 

VIII. Каике световые приборы надо включить, въезжая в 
туинель7 

20 — габаритные огни 

21 — фары 

22 — габаритные огни или фары 

IX. Каной минимальной ширины должна быть проезжая 
часть дороги, чтобы «жигули» или «москвичи» могли раз- 
вернуться из крайнего правого положения за одни прнем7 

23 — 8 м 
24—10 м 

25 — 12 м 

26 — 14 м 

X. Обязан ли водитель предоставить грузовой автомобиль 
для буисировии транспортного средства, поврежденного при 
аварии7 

27 — обязан 

28 — по усмотрению водителя 

Ответы — на стр. 32 


I. Кто из водителей имеет право двигаться в поиазаиных 
направлениях7 

1 — оба 

2 — только поворачивающий 


II. Надо ли водителю еще раз делать остановку перед гра- 
ницей проезжей части7 

3 — надо 

4 — не надо 


III. В какой последовательности должны проехать перекре- 
сток эти транспортные средства7 

5 — «скорая», велосипед, автобус, самосвал 

6 — «скорая», самосвал, автобус, велосипед 

7 — «скорая», автобус, велосипед, самосвал 


IV. Кто из водителей в этой зоне имеет право на обгон7 

8 — оба 

9 — ни одни 
10 — только А 


V. Кто может двигаться в поиазаиных направлениях при 
таном сигнале регулировщииа7 

11 — никто 

12 — только велосипедист 

13 — велосипедист и водитель трамвая 

14 — только водитель трамвая 


VI. Можно ли сделать остановку в этом месте7 

15 — нельзя 

16 — можно 

17 — можно, если это не помеха водителям такси 


















Нто виноват? 


Семь раз 
отмерь 

Среди писем, с которыми редакция 
знакомит меня как одного из авторов 
рубрики «Кто виноват?», немало об 
авариях, связанных с обгоном. И хотя 
о правилах и условиях безопасности 
обгона писалось уже не раз, почта на эту 
тему не убывает. В большей части идет 
описание конкретных дорожных про- 
исшествий, сопровождаемое просьбой 
побыстрее дать точный ответ о степени 
виновности того или другого водителя, 
указать, какие ошибки были ими допу- 
щены в сложившейся ситуации. Сде- 
лать это на материале, которым мы 
располагаем, пусть даже письмо чита- 
теля было весьма обстоятельным, ко- 
нечно, невозможно. Чтобы дать такое 
заключение, надо глубоко исследовать 
все обстоятельства случившегося, а не 
только те, что запомнились пострадав- 
шему или другому участнику аварии. 
Однако в письмах много общего, и за 
этими общими фактами проглядывают 
уже не частности, а нечто типическое, 
о чем надо говорить. 

В основе каждой аварии — несоот- 
ветствие действий водителя требовани- 
ям правил движения. Это общее. Но за 
ним скрывается разное содержание. В 
одних случаях налицо неправильная 
оценка сложившейся ситуации, в дру- 
гих — игнорирование очевидных опас- 
ностей для движения. В третьих — не- 
четкое понимание Правил. Так как ос- 
новную задачу разборов дорожных про- 
исшествий под рубрикой «Кто вино- 
ват?» мы видим именно в разъяснении 
всех требований Правил, то к этой сто- 
роне дела и обратимся еще раз. 

Читая описания аварий, случившихся 
при обгонах, видишь, что нередко при- 
чина их в неправильном понимании 
Правил не теми, кто предпринимает по- 
пытку опередить на дороге другого во- 
дителя, а теми, кого обгоняют. 

В большинстве случаев конфликтная 
ситуация возникает с того момента, ког- 
да обгоняемый сам намеревается обо- 
гнать кого-то, но начинает действовать 
без учета создавшейся обстановки. Ча- 
сто он ограничивается перед началом 
маневра лишь подачей предупреждаю- 
щего сигнала, забывая, что это не дает 
преимущественного права на движение 
(пункт 70) и что в соответствии с пунк- 
том 86 при перестроении (выезде из за- 
нимаемого ряда) необходимо уступить 
дорогу транспортным средствам, дви- 
жущимся попутно в прямом направле- 
нии, то есть уже начавшим выполнять 
обгон. 


Вот типичный пример, который при- 
вел москвич А. Лебедев. Он двигался 
на «Москвиче» по дороге с одной поло- 
сой в каждом направлении. Дорога бы- 
ла свободной, ровной, и управление ав- 
томобилем не вызывало особого напря- 
жения. И вот он стал приближаться к 
грузовику с прицепом. Решил его обо- 
гнать и, включив указатель поворота, 
начал смещаться к середине дороги. Но 
в этот момент услышал позади сигнал 
другого автомобиля. Глянул в зерка- 
ло — а там «Жигули», уже выехавшие 
на левую сторону дороги. Полагая, что 
право преимущественного проезда за 
ним, Лебедев все-таки продолжил ма- 
невр. В результате разбиты машины, 
пострадали люди. 

О несколько другой обстановке пишет 
водитель Н. Мыгло из поселка Иваничи 
Волынской области. Летом прошлого 
года он ехал на «ИЖ — Планете-3» по 
дороге Иваничи — Нововолынск. На од- 
ном из участков ему надо было повер- 
нуть налево на полевую дорогу. Не до- 
езжая до этого места метров 100 — 120, 
он включил сигнал левого поворота и 
приготовился к маневру. Затем начал 
поворот, но, едва пересек осевую линию, 
как услышал сзади звуковой сигнал 
автомобиля. Что же сделал в этой си- 
туации . мотоциклист? Предоставим сло- 
во ему самому: «Поворот я вынужден 
был продолжать, так как находился 
уже на левой стороне дороги, но ника- 
ких мер не предпринимал. Когда я уже 
находился за асфальтом, то почувство- 
вал удар в мотоцикл. Помию, что мото- 
цикл ударился в дерево и остано- 
вился...» 

Как видим, водитель Мыгло не учел 
то обстоятельство, что Правила в дан- 
ном случае разрешали обгон на пере- 
крестке, как осуществлявшийся по 
главной дороге (пункт 95 «а»). По этой 
причине Мыгло перед началом маневра 
следовало пропустить начавший ранее 
обгон автомобиль. 

Мы выбрали из редакционной почты 
именно эти два случая как самые рас- 
пространенные. Остальные ситуации 
варьируют, по существу, ту же схему. 
Да и обе описанные, согласитесь, мож- 
но свести в одну. Какая в конце кон- 
цов разница, произошло ли столкнове- 
ние машин из-за того, что обгоняемый 
поворачивал налево или сам начинал 
обгон. В начальных фазах тот и другой 
маневр абсолютно одинаковы. 

И вот какая вырисовывается распро- 
страненная ошибка обгоняемых, когда 
стараемся представить себе образ мыс- 
лей и действий участников описанных 
выше событий. Оказывается, некоторые 
водители до сих пор считают, что все, 
относящееся к обгону, изложено в соот- 
ветствующем разделе Правил, и больше 
никуда заглядывать не надо. А где, го- 
ворят они, в этом разделе сказано, что 
надо было уступить дорогу находяще- 
муся позади? Да, в Правилах есть спе- 
циальный раздел «Обгон». Но в ием 
определены лишь основные условия вы- 
полнения маневра: свободная полоса 
(пункт 91), отсутствие помех со сторо- 
ны обгоняемых (пункт 93), отсутствие 
запрещений, введенных дорожными 
знаками или общими правилами (пункт 
96). Но в этом разделе нет и речи о 
«технике» обгона. О том, что надо по- 
дать предупредительный сигнал (пункт 
68), сделать это заблаговременно и не 
думать, что подавший сигнал получает 
какие-то преимущества перед остальны- 


ми (пункт 70). О том, что надо правиль- 
но выбрать скорость (пункт 73), интер- 
вал и дистанцию (пункт 76). Наконец, 
о том, что при перестроении надо усту- 
пать тому, кто движется прямо в по- 
путном направлении (пункт 86). Все это 
относится, как легко увидеть, не толь- 
ко к обгону, поэтому помещено в раз- 
делах, касающихся общего порядка 
движения. 

Причина многих происшествий, иа 
наш взгляд, в том, что обгоняемые или 
поворачивающие налево полагают, буд- 
то, как только они начали маневр, все 
остальные водители должны обходить 
их лишь справа. Да, действительно, 
такие требования содержатся в пунктах 
92 и 96 «в». Но посмотрите, к кому они 
относятся. К тем, кто еще находится с 
маневрирующим в одном ряду и соби- 
рается перейти для выполнения наме- 
ченного обгона в соседний. А вовсе не 
к тем, кто движется с вами на «па- 
раллельном курсе», то есть в разных ря- 
дах. Поэтому ожидать появления дру- 
гих водителей на левой стороне и даже 
иа левой половине проезжей части мож- 
но и надо. Тот, кто начал маневр рань- 
ше вас, должен иметь возможность его 
закончить. Вправо ему зачастую уйти 
некуда: большая часть конфликтов слу- 
чается на нешироких двухполосных до- 
рогах. На широких магистралях, навер- 
няка, вам встретится разметка, исклю- 
чающая выезд на полосы встречного 
движения. 

Правда, многие водители, соглашаясь 
с необходимостью уступать при пере- 
строении дорогу попутному, следующе- 
му прямо, утверждают, что данное тре- 
бование не действует на перекрестках. 
Но это тоже не следует из Правил. Мо- 
жет быть, так рассуждал и мотоцик- 
лист Мыгло, который, как явствует из 
его письма, съезжая на полевую доро- 
гу, даже не посмотрел назад? Между 
тем по' главной дороге обгон, как из- 
вестно, разрешен и на перекрестках. 
Можно думать, что попыткой ограни- 
чить требования пункта 86 только пра- 
вой половиной проезжей части были 
действия и Лебедева, который заглянул 
в зеркало лишь в последний момент, да 
и то не остановился в своих намерени- 
ях. И таких происшествий на дорогах, 
увы, еще много. 

Есть хорошая пословица, начало ко- 
торой мы вынесли в заголовок этих за- 
меток. Она, нам кажется, к описанным 
ситуациям имеет самое непосредствен- 
ное отношение. Да, обгон — сложный 
маневр, порой опасный. К водителям, 
намеревающимся совершить его, предъ- 
являются высокие требования. Но ни- 
когда не надо забывать, что и на обго- 
няемых ложится большая ответствен- 
ность, что от их действия или, наобо- 
рот, бездействия зависит безопасное за- 
вершение обгона. Вспомним в Заключе- 
ние еще один пункт Правил: «Водите- 
лю обгоняемого транспортного средства 
запрещается препятствовать обгону по- 
вышением скорости движения или ины- 
ми действиями» (пункт 93). Подчерки- 
ваем: и иными, в том числе и такими, 
которыми «отличились» в сложившейся 
дорожной обстановке авторы рассмот- 
ренных нами писем. 


В. МАЛАХА, 
заместитель заведующего 
лабораторией ВНИИ 
судебных экспертиз 
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Думаем, все согласятся, что во всемо< 
гущую силу правил движения слепо ве- 
рИт разве лишь тот, кто недавно пере- 
ступил порог автошколы. Хоть немного 
поездивший за рулем быстро убеждает- 
ся в том, что безопасность движения за- 
висит не тольно и не столько от са- 
мих Правил. Ведь они устанавливают об- 
щие принципы, рассматривают типиче- 
ские условия движения. Какими бы со- 
вершенными и обстоятельными ни были 
Правила, всегда есть и будут возникать 
на дорогах и такие ситуации, выход из 
которых должны находить сами водите- 
ли. Их благоразумие, предупредитель- 
ность друг к другу, взаимопомощь вот 
что не должно дать вспыхнуть искре кон- 
фликта в неожиданно осложнившейся 
обстановке. В такой, скажем, как внезап- 
ное сужение проезжей части из-за ка- 
кого-то препятствия. Причин тут может 
быть много: повреждение покрытия До- 
роги, выпавший груз, поваленное дере- 
во, сломавшийся автомобиль и т. п. Та- 
кую ситуацию мы и решили смодели- 
ровать. Перекапывать дорогу или валить 
деревья, разумеется, не стали. Взяли 
последний случай — остановившийся из- 
за неисправности автомобиль. Бывает 
ведь: шел, шел — и сломался. А съехать, 
с дороги невозможно. Двигались машины 
в два ряда, а тут вдруг надо всем встать 
в один. Кто кому должен уступить до- 
рогу? Как водители будут решать эту за- 
дачу? 


л . . . .. 


не возникало. Но вот движение стало 
плотнее, дистанции сократились, и карти- 
на резко изменилась. Включив сигналы 
поворота, вереница автомобилей в пра- 
вом ряду замерла. Попытки встать в ле- 
вый ряд удавались далеко не всем: со- 
седи, видимо, твердо веря в свою непо- 
грешимость, не собирались сдавать по- 
зицию. Атмосфера накалялась. «Силовые 
приемы» следовали один за другим. Как 
и в хоккее, верх брал чаще тот, у кого 
вес больше. 

...Вот водитель тяжелого КамАЗа, 
устав, наверное, ждать просвета, резко 
взял влево и, мягко говоря, потеснил 
«Жигули». 

...Вот обратная картина: ке выдержали 
нервы у водителя РАФа, который было 
вознамерился обііехать препятствие на 
пути, но в последний момент резко за- 
тормозил. опасаясь столкнуться с при- 
ближавшимся автопоездом, нагруженным 
стройдеталями. 

...Вот движение на время вообще пре- 
кратилось. Почти уткнувшись радиатора- 
ми, остановились УАЗ и ЗИЛ — 130. От- 
крыв дверцы, водители что-то кричат 
АРУг другу, отчаянно жестикулируя. Хо- 
тя звукового сопровождения на нашем 
телеэиране нет, но смысл их речей по- 
нять нетрудно. Победил, разумеется, 
ЗИЛ. Он тяжелее. 

В общем, конфликты вспыхивали то и 
дело, н только сухой асфальт да исправ- 
ные тормоза машин спасали положение. 



Рейд ,,3а рулем‘* 


НИКТО НЕ 


Все наше внимание было приковано 
н телемонитору. Хотелось не упустить ни 
единой детали в событиях, которые 
должны были сейчас развернуться на 
экране. Вот дежурный инспентор поста 
ГАИ на 107-м километре МКАД — мо- 
сковской кольцевой автомобильной доро- 
ги Ф. Гребенюк нажал одну из кнопок на 
пульте, и телекамера, установленная на 
высокой мачте метрах в пятистах от- 
сюда, пришла в движение. Промелькнул 
на экране один ряд машин, другой, ^а- 
тем травяной газон разделительной по- 
лосы, путепровод, экскаватор, работаю- 
щий на обочине... Инспектор чуть «по- 
правил рамку». СтопІ Вот он, в кадре. 
На правой полосе (а МКАД имеет в этом 
месте всего две для каждого из направ- 
лений движения), чуть развернувшись к 
обочине, где велись какие-то дорожные 
работы, остановился УАЗ--469, перегоро- 
див путь тем, кто двигался за ним сле- 
дом. Судя по красному треугольнику по- 
зади, остановка его была вынужденной, 
вызвана какой-то поломкой, неисправно- 
стью. А мимо неслись машины. Водите- 
ли спешили, старались как можно быст- 

Й ее объехать неожиданное препятствие. 

м было некогда. Они, разумеется, не 
могли знать, что помеха на их пути — 
дело наших рук, а сами они стали участ- 
нииами небольшого эксперимента. Но все 
было так. Для чего же понадобилось нам 
«ломать» свой редакционный УАЗ? 


Теперь, когда цели нашего теста всем 
ясны, вернемся на 107'й километр МКАД, 
на пост ГАИ, откуда благодаря телеви- 
зионной технике ситуация видна как на 
ладони. Вот она — на первом снимке 
нашего репортажа. Предвидим возраже- 
ния читателей, когда они будут это фото 
разглядывать. Мол, такая ситуация Пра- 
вилами оговорена: загляните в пункт 
86-й. Тот, кто 'Перестраивается, должен 
пропустить движущихся по соседней по- 
лосе в прямом направлении. Знаем, за- 
глядывали. Но такой способ решения за- 
дачи годится, согласитесь, в обстановке 
довольно свободной езды: задержался 
малость — и трогай дальше. На это Пра- 
вила и рассчитывали. А как быть, если 
полос для движения всего две, а интен- 
сивность его так высока, что по свобод- 
ной полосе идет непрерывный поток ма- 
шин? Стоять перед препятствием и ждать, 
пока все проедут? Так ведь можно про- 
стоять и час, и два... Нет, тут что-то 
не так. Мы уж не говорим о том, что 
в веренице застрявших машин тоже мо- 
гут находиться спешащие люди и сроч- 
ные грузы. Просто нельзя признать нор- 
мой заторы на дороге, правилом — за- 
купорку каиой-либо нз полос движения. 
Правда, в нашем случае зтого не произо- 
шло. Но каждую минуту возникали ре- 
альные угрозы безопасности движения. 

Пока в потоке машин по левой поло- 
се было достаточно «окон», конфликтов 


не давая этому неумному состязанию 
нервов закончиться аварией. Скажем от- 
кровенно, не выдержали нервы и у нас: 
через некоторое время мы решили 
убрать помеху с проезжей части. Очень 
уж было неспокойно на душе при виде 
постоянно возникающих критических си- 
туаций. Продолжать опыт становилось 
все опаснее. Да, собственно, и так уже 
было ясно: чувства такта, просто логики 
участникам нашего эксперимента явно 
не хватало. Ведь через какой-нибудь час 
каждый двигавшийся в левом ряду и де- 
монстрировавший свое преимущество 
мог попасть в положение тех, кто ока- 
зался в правом. 

Вас, читатели, конечно, интересует, как 
объясняли свое поведение в сложившей- 
ся ситуации сами водители. Мы беседо- 
вали с Ними. 

Первым, кого остановили у поста ГАИ, 
был Геннадий Тимонин. Это как раз оН 
так решительно двинул свой КамАЗ в ле- 
вый ряд, что «Жигули» Прямо присели оі* 
торможения. 

— А чем другие лучше меня? Им, зна- 
чит, надо ехать, а мне неті Сам не поле- 
зешь — никто ведь не пропустит, хоть до 
вечера стой! 

Приблизительно теми же словами оп- 
равдывались А. Никишин, И. Фетисов И 
многие другие. Александру Лыскову в 
такой же обстановке просто показалось, 
что до машины в левом ряду еще дале- 
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но. о том, как «далеко», можно судить 
уже по тому, что он даже не успел вклю- 
чить указатель поворота. Вообще-то по- 
нять этих водителей можно, но не оправ- 
дать, разумеется. Ведь, действительно, 
редко НТО Протягивал руну помощи. 

Разговаривали мы и с теми, кто дви- 
гался по свободной Полосе и, вроде бы, 
действовал по правилам. И вот что ин- 
тересно. Обнаруживалось вдруг, что, ви- 
димо, натерпевшись ногда-то от невиима- 
иия других водителей, многие нередко 
сами становятся глухими и просьбам тех, 
кто оказался в затруднительном поло- 
жении. И впрямь, дурной пример зарази- 
телен. 

В самом деле, тем, кто ехал левее 
®^''’®ж>вчвшегося УАЗа, ситуация была 
Предельно ясна. Хвост машин за собой 
Они тоже ие могли не видеть. Тан при- 
тормози же, выпусти Из ловушки один- 
два автомобиля. Что значат для тебя не-і 
сколько лишних секунд в пути. Тан нет 
жеі Потороплюсь, поднажму, но не по- 
ступлюсь своим правом ни на ноту, 

— Когда я оказываюсь в таком поло- 
жении, меня тоже ниито не пропуска- 
ет, — откровенно объяснил нам свою по- 
зицию Александр Капитанов, который 
призвал себе на помощь «авторитет» 
своего ЗИЛ — 130, чтобы не уступить до- 
рогу. 

Иван СенюшкИн объяснил свою непре- 
клонность тем, что он, мол, уже поров- 


курсантам, которые в скором времени 
будут держать экзамен на получение во- 
дительских прав. Представьте себе чТо 
ответ был тот же. 

Почему же на практике наши слова 
Порой расходятся с делом? С этим во- 
просом мы и обращаемся но всем, кто 
прочтет этот материал в журнале. Когда 
На дороге будет полный порядок? Когда 
каждый из нас будет действовать за ру- 
лем тан, иаи он хотел бы, чтобы другие 
водители поступали по отношению и 
нему самому. Старая истина. И мы не 
видим причин, которые мешали бы про- 
вести это хорошее правило в жизнь. Каи 
говорится, стоит только захотеть. К это- 
му мы всех еще раз и призываем. 

Кстати, кроме ответа на наш вопрос, 
курсанты автошколы предложили еще н 
«математическое обоснование» задачи. 
Возможно, оно для некоторых читателей 
явится еще одним аргументом. Давайте 
порассуждаем: если принять во внима- 
ние, что для объезда препятствия (в на- 
шем случае стоящего автомобиля) даже 
самому малоопытному водителю требует- 
ся не более 10 секунд, то при непрерыв- 
ном поочередном проезде пропускная 
Дороги окажется минимум 
360 машин в час. В нашем же экспери- 
менте, а мы специально считали, в ре- 
зультате сутолоки и постоянных закупо- 
рок за два часа препятствие смогли пре- 
одолеть лишь 380 автомобилей. Каи гово- 
рится, комментарии излишни. 


выше. Да, в целом может быть и таи. Но 
ведь в другом ряду, иаи мы уже гово- 
рили, тоже спешащие люди, тоже сроч- 
ные грузы. Да и, в конце концов, все 
участники движения равноправны. А что- 
бы это равноправие осуществить на 
практике, не обойтись без взаимной так- 
тичности и благожелательности. 

С одним вопросом считаем долгом об- 
Главному управлению ГАИ 
ІИ ид 1.1.СР. Дело в том, что авторам ре- 
портажа не раз приходилось видеть, иаи 
решаются такие ситуации на дорогах у 
наших зарубежных друзей. Совершенно 
однозначно, по принципу «по одному из 
каждого ряда». Мы думали, что это непи- 
саный закон. Поинтересовались, оказа- 
лось — писаный. Скажем, в новых Пра- 
вилах дорожного движения ГДР он сфор- 
мулирован тан: «При появлении препят- 
ствии или уменьшении числа полос дви- 
жения водители должны дать друг другу 
возможность перестроиться». Таи, мо- 
жет, и у нас Не стоит пускать это дело 
на самотек, а включить такое требова- 
ние в Правила? 


Бригада «За рулем»: 

Г. ЗИНГЕР, 
В. ПЕТРУХИН, 
А. БАРБАШОВ, 
В. КНЯЗЕВ (фото) 
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ХОТЕЛ УСТУПАТЬ 


нялся с соседом справа, а потому тор- 
моэить Вроде было поздно. 

Владимир Разуваев просто не заметил 
ничего опасного на дороге, и, когда мы 
показали ему уже на телеэкране место, 
которое он только что проехал, удивле- 
нию его не было предела. Поразительно, 
Но сталкиваешься еще с такой невнима- 
тельностью за рулем. 

Да, на грустные мысли наводит уви- 
денное и услышанное. 

Как же разрешать подобные ситуации, 
чтобы никому не было обидно, так ска- 
зать, По справедливости? Мы, конечно, 
задавали такой вопрос нашим собесед- 
никам. Часть водителей предлагала са- 
мое простое — устранить помеху на пу- 
ти, то есть остановиться и отбуксировать 
неисправную ^машину по крайней мере 

Й о ближайшей площадки для стоянки. 

онечно, мы были бы рады, если бы на- 
шелся такой альтруист, хотя это и ском- 
кало бы эксперимент. Однако не нашел- 
ся. А большая часть водителей, не заду- 
МЫваясь, ответила: надо проезжать та- 
кой участок поочередно — один из од- 
ного ряда, второй из Другого. 

Как видите, «ларчик» открывался про- 
сто. Но, Может быть, до такого могут 
додуматься только очень нсиушениые, 
многосжытные водители? Ничего подоб- 
ного. На следующий День мы побывали 
в автошколе ДОСААФ Киевского района 
Столицы и предложили эту же эадачу 


Ч все же Не в одних этих цифрах де- 
ло. Возможно, кто-то и возразит, дескать, 
®^ли непрерывным потоком будет дви- 
гаться только левый ряд, пропускная 
способность дороги в целом окажется 


Вот такую ситуацию решили мы смоде- 
лировать. ^ 


Пока на левой Полосе было достаточно 
«ОКОИ», конфликтов не возникало... 


Но 


вот картина резко изменилась... 


И «силовые приемы» последовали один 
за другим... 


Как видите, «ларчик» просто откры- 
вался! 








На фоне выдающихся достижений со- 
ветских мотокроссменов в минувшем 
году» их побед в личном и командном 
чемпионатах мира по мотокроссу, в 
Кубке дружбы как-то оказались в тени 
результаты наших внутренних чемпиона- 
тов. последний этап которых (классы 
125, 250 и 500 см^) состоялся во Львове 
под занавес сезона. А итоги его оказа- 
лись несколько неожиданными. Впервые, 
начиная с 1970 года, в ведущем для нас 
международном классе 250 см*, где борь- 
ба за чемпионский титул велась в основ- 
ном между величинами мирового мото- 
кросса Г. Моисеевым, В. Кавкновым и 
П. Рулевым, победил молодой гонщин 
Валерий Корнеев. 


Представляем 
новые имена 


Валерий 

Корнеев 


Чтобы приобрести по случаю дешевый 
мотоцикл, пришлось расстаться со всеми 
своими сокровищами: продать синичек н 
чижей, продать старенький мопед, столь- 
ко раз самим перебранный и подлатан- 
ный. В неполных пятнадцать лет решить- 
ся на это не так-то просто. Но Валерий 
не колебался: только бы скорее сесть 
за руль и попробовать проехать по трас- 
се неподалеку от дома, куда приезжают 
городские мотоспортсмены. 

Это была первая, но не последняя 
жертва, принесенная Валерием Корнее- 
вым на алтарь мотоспорта. Ради него 
выбирал он потом работу — все равно 
какой заработок, была бы мотосекция. 
Ради него оставил родной Саратов, близ- 
ких и в 18 лет махнул в Калининград — 
прослышал, что там хороший клуб, хо- 
рошие тренеры супруги Савченко, хоро- 
шая команда. Ради него недосыпал, тер- 
пел боль при травмах. Ради него осваи- 
вал слесарное и токарное дело, овладе- 
вал сваркой, закалял тело и волю. 

За десять с небольшим лет, минувших 
с тех пор, подросток-новичок, которого 
не принимали в автомотоклуб по возра- 
сту, прочно вошел в состав сборной 
команды страны, победившей в «Кроссе 
наций-78». В 1977 году он завоевал титул 
чемпиона страны в национальном клас- 
се 350 см^, а в прошлом — в классе 
250 см^. 

— Мне повезло, — говорит Валерий. — 
Победить должен был Геннадий Моисеев, 
но во Львове его подвел мотоцикл. 

Что ж, скромность, как известно, укра- 
шает, особенно чемпионов. И все же не 
будем забывать: чаще всего везет силь- 
ным, тем, кто борется на трассе до кон- 
ца, до взмаха финишного флага. А Кор- 
неев — боец. 

Прошедший год стал для него, навер- 
но. самым важным в спортивной жизни. 
В составе сборной прошел он через гор- 
нило 12 этапов чемпионата мира. Это 
было постижение высшей школы езды 
в мотокроссе. Валерий учился у своих 
товарищей по команде, у ее наставника 
Ю. Трофимца, у лучших зарубежных 
гонщиков. Учился прилежно, с рвением, 
как делал это всегда, начиная с первых 
шагов в кроссе. И вот пришло вознаграж- 
дение за труд и преданность мотоциклет- 
ному спорту. 

М. ГРИГОРЬЕВ 


И ВТОРОЙ СОСТАВ 
НЕ ПОДКАЧАЛ 


Кубок дружбы по мотокроссу 

«За рулем»» в прошлом году подробно 
рассназал о победе заслуженного масте- 
ра спорта Геннадия Моисеева в личном 
чемпионате мира по мотокроссу (250 см*) 
и большом успехе советских гонщиков в 
командном чемпионате мира «Кроссе на- 
ций» (500 см^). Высокий класс показал и 
второй состав нашей сборной, который 
стал обладателем Кубка дружбы социа- 
листических стран. 

Этот приз учрежден в 1975 году. Прав- 
да. раньше проходили соревнования на 
Кт^ок Дуйая, но они отличались, помимо 
названия, более скромной программой. 
Теперь в соревнованиях на Кубок друж- 
бы участвуют представители всех брат- 
ских социалистических стран Европы, а 
в некоторых этапах также и спортсмены 
Кубы. 

Популярность мотокросса велика. И 
где бы ни проводились этапы Кубка, во- 
круг трассы неизменно собирались тыся- 
чи болельщиков, а в Венгрии. Чехосло- 
вакии. ГДР телевидение организовало 
прямую трансляцию этих встреч. 

Кубок дружбы по мотокроссу — лич- 
но-командные соревнования на мотоцик- 
лах класса 250 см^, включающие семь- 
восемь этапов. В основном они проходят 
по тем же правилам, что и чемпионаты 
мира, но система зачета здесь своя. В 
командный зачет идут шесть лучших 
результатов нз восьми на каждом этапе 
(в команде четыре спортсмена). 

Спортивный уровень соревнований, как 
известно, во многом зависит от трассы. 
В Кубке дружбы они все отвечают меж- 
дународным требованиям, в том числе и 
в ВНР. где дистанция проложена на ров- 
ной местности с включением искусствен- 
ных препятствий. 

В Кубке дружбы по кроссу нет ограни- 
чений. какие приняты в аналогичных со- 
ревнованиях по ралли, картингу и коль- 
цевым автогонкам, где допускаются ма- 
шины только производства социалисти- 
ческих стран. Кроссмены выступают на 
любых мотоциклах: наши гонщики, а 
также представители ЧССР и ГДР — на 
43. спортсмены Болгарии, Румынии и 
Югославии — на КТДі, Польши — на 
«хускварнах». 

Это имеет свои плюсы и минусы, тем 
не менее каждый этап Кубка проходит 
в острой спортивной конкуренции. Со- 
став нашей команды в минувшем году 
не был стабильным. На первых этапах в 
Польше и Чехословакии стартовали толь- 
ко три советских гонщика. А. Ледовской 
незадолго до начала соревнований на 
тренировке получил травму и не смог 
выехать иа соревнования. Честь нашей 
сборной защищали ленинградцы П. Ру- 


ЧЕМПИОНАТ СССР ПО МОТОКРОССУ 
По итогам трех этапов 

Личный зачет. Класс 125 см^: 1. П. Ру- 

лев (Ленинград): 2. Ю. Худяков (Москва): 
3. В. Попеико (РСФСР); 4. В. Овчинников; 
5. Ю. Узюмский (оба — Молдавская 
ССР); 6. А. Ледовской (РСФСР). Класс 
250 см^: 1. В. Корнеев (РСФСР); 2. Г. Мои- 
сеев (Ленинград); 3. В. Кавинов (Украин- 
ская ССР); 4. В. Гринберге (Латвийская 
ССР): 5. С. Висоііикас; в. А. Овчинников 
(оба — Москва). Класс 500 см^: 1. А. Боч- 
ков: 2. В. Худяков (оба — Ленинград): 3. 
Г. ГострыЙ: 4. А. Ефимов (оба — Мол- 
давская ССР); 5. В. СетковскиЙ (Белорус- 
ская ССР); 6. Р. Бракманис (Латвийская 
ССР). 

Командный зачет: 1. Ленинград: 2. Ук- 
раинская ССР; 3. Эстонская ССР; 4. 
РСФСР: 5. Молдавская ССР; в. Латвий- 
ская ССР. 


ВНОВЬ у советских спортсменов 

лев, В. Худяков и А. Бочков. В этих че- 
тырех заездах только один раз Бочков 
был седьмым, двое других — ниже чет- 
вертого места не опускались. В итоге — 
первое командное место. В ПНР вторыми 
были хозяева трассы, а третьими — че- 
хословацкие кроссмены. на втором этапе 
они поменялись местами. 

Следующий, третий этап проходил у 
нас, в Витебске. Здесь, как говорится, 
нашего полку прибыло. В команде бы- 
ли В. Корнеев (Калининград). В. Грин- 
берге из Латвии и ленинградец А. Опато- 
вич — дебютант в международных со- 
ревнованиях. Из опытных остался один 
П. Рулев. Первый заезд он выиграл, а 
во втором его постигла неудача — за- 
клинило двигатель. Пополнение команды 
оправдало возлагавшиеся на него надеж- 
ды. Вновь первое место было у команды 
СССР, второе — ПНР, третье — ГДР. В 
Витебске довольно уверенно заявил о 
себе болгарский гонщик Д. Рангелов. Во 
втором заезде он финишировал первым, 
а затем успешно выступил на других 
этапах. 

Весьма трудными оказались для иас 
старты в Румынии. Кросс начался после 
проливного дождя, на размокшей гряз- 
ной трассе, да к тому же у наших ребят 
возникли 'НУДНОСТИ — неполадки в мо- 
тоциклах. В одном из заездов вынужде- 
ны были сойти Гринберге и С. Висоци- 
кас, влившийся в команду на этом этапе. 
П. Рулев один из заездов закончил пер- 
вым, а во втором по техническим при- 
чинам был лишь тринадцатым. Однако 
ровное выступление А. Бочкова вновь 
позволило советской команде выйти на 
первое место. За нами были спортсмены 
ЧССР и ПНР. 

Лишь на двух этапах — в НРБ и ГДР 
наша команда не добивалась побед. При- 
чина — несколько сходов (опять-таки по 
техническим причинам) Рулева, Висоцн- 
каса н Ледовского. Мы были соответст- 
венно на втором и четвертом местах, од- 
нако по сумме результатов на всех эта- 
пах уверенно шли впереди. И вот, нако- 
нец, седьмой, заключительный, который 
проходил в Венгрии на искусственной 
трассе. Нашей команде, чтобы завоевать 
Кубок, достаточно было занять место не 
ниже шестого. Задачу эту ребята выпол- 
нили. Усилиями Рулева, который дважды 
финишировал первым, и Гринбергса со- 
ветские гонщики вышли здесь иа второе 
место (первыми были спортсмены ЧССР) 
и стали обладателями Кубка дружбы. 

По итогам семи этапов мы обошли 
спортсменов ЧССР на 6 очков, а команду 
ПНР. занявшую третье место, — на 27. 
В личном зачете первенствовал П. Рулев. 
За ним — Д. Рангелов (НРБ) и С. Яничек 
(ЧССР). Советские спортсмены уже во 
второй раз завоевали Кубок дружбы со- 
циалистических стран по мотокроссу 
(впервые это было в 1976 году, дважды 
они занимали вторые места). 

Успех несомненный. Отрадно, что серь- 
езную проверку на международной аре- 
не выдержали и молодые наши гонщики. 
Другой вывод, а он, несомненно, самый 
важный, — Кубок дружбы по мотокроссу, 
как и соревнования спортсменов социа- 
листических стран по ралли, кольцевым 
автогонкам, картингу, вносит весомый 
вклад в укрепление братских связей меж- 
ду нашими народами, способствует об- 
мену спортивным опытом. Товарищество, 
взаимная выручка, благожелательность 
характерны для каждой встречи. В ГДР, 
например, перед самым стартом на мото- 
цикле Рулева оторвался задний аморти- 
затор. Хозяева трассы тут же пришли 
на помощь нашему гонщику. В Румынии 
советские спортсмены выручили болгар- 
ских коллег — им потребовались цепи и 
покрышки. Это естествеино. В названии 
Кубка его суть. 

С. КУДИНОВ, 
тренер сборной команды СССР 
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ЧЕМПИОНАТ СССР ПО АВТОКРОССУ 

Личный зачет. IV класс (до 1,5 т): 

1- В. Дунаев (РСФСР): 2. Л. Акименко 
Ліолдавская ССР); 3. А. Ершов: 4. А. Ку- 
рочкин: 5. В. Харужа: 6. Ю. Вулагин 
все — РСФСР). V класс (свыше 1.5 до 
4 т): 1. В. Савков (Москва): 2. А. Сярев; 
3- Р- Куусмик (оба — Эстонская ССР): 4. 
В. Ященко (Москва): 5. В. Чижов (РСФСР): 
'>. В. Кянгсепп (Эстонская ССР). VI иласс 
(свыше 4 до 6 т): 1 . в. Яшков (РСФСР): 

2. К. Жидков (Москва): 3. С. Толстолущ 
кий: 4. В. Влощаневич (оба — РСФСР): 

0. Ю. Медников (Узбекская ССР): 6. 
Г. Ахвердов (Грузинская ССР). 

Командный зачет: 1. РСФСР: 2. Литов- 
ская ССР: 3. Эстонская ССР: 4. Молдав- 
ская ССР: 5. Узбекская ССР: 6. Украин- 
ская ССР. 

ЧЕМПИОНАТ СССР ПО АВТОРАЛЛИ 
Легковые автомобили 2-й группы. 

По итогам трех этапов 

Личный зачет: С. Брундза — А. Гир- 
лаускас (Литовская ССР): 2. В. Соотс 
Т. Путмакер (Эстонская ССР): 3 А. Ко- | 
іырчиков — М. Титов (Москва): 4. Э. Рай- 
ле — Г. Валдек: 5. X. Оху — Т. Дие- 
Ечер (оба экипажа — Эстонская ССР): 6. 

H. Больших — И. Больших (Москва). 
Командный зачет: 1 . Эстонская ССР; | 

2. Латвийская ССР; 3. Литовская ССР 

1. РСФСР; 5. Украинская ССР; 6. Вело- | 
іусская ССР. 

ЧЕМПИОНАТ СССР ПО КОЛЬЦЕВЫМ 
АВТОГОНКАМ 
Легковые автомобили 

Личный зачет: I класс (до 1300 см^): ! 

I. А. Дамбис (Латвийская ССР); 2. Р. Кра- 

.?■ .?• Олека (оба — Литовская 
ССР); 4. С. Коренной (Москва): 5. С. Смо- 
лий: 6. В. Вратковский (оба — Украин- 
.-кая ССР). II класс (свыше 1300 смз до 
Щадиулис (Литовская 
ССР): 2. Г. Левицкий (Молдавская ССР)- 
■3. Н. Вахмуров (РСФСР): 4. Н. Попов 
Украинская ССР); 5. З'. Киверт (Литов- 
кая ССР): 6. В. Кулагин (Москва). 
III класс (свыше 2000 см^ до 2500 см=): 

1. Ю. Левченко (РСФСР): 2. В. Белмерс; 

3. Ю. Белмерс (оба — Латвийская ССР)- 
І- ??.- Ліерноклев (Украинская ССР); 5. 

.Л. Мечковский (Ленинград); 6. В. Нутров 
Украинская ССР). 

Командный зачет: 1. РСФСР; 2. Литов- 
кая ССР: 3. Москва; 4. Эстонская ССР- 
X Латвийская ССР; 6. Украинская ССР. 

ЧЕМПИОНАТ СССР В МОТОГОНКАХ 
ПО ИППОДРОМУ 

Личный зачет. Класс 125 ем^. Юноши: 

I. А. Джумаев (Туркменская ССР)- 2 
Л. Коршаков (Украинская ССР): 3. В Аля- 
іушев (Москва); 4. Г. Енютии (Украин- 
кая ССР); 5. В. Гороховец (Азербайджан- 
Я- Одинец (Грузинская 
-СР). Класс 125 смз. Женщины: 1 
Л. Мельникова (Казахская ССР): 2. Э. Лау- 
ер: 3. X. Коллом; 4. М. Ааде (все — 
Эстонская ССР); 5. Л. Шевелева (Казах- 
-кая ССР): 6. А. Федоренкова (РСФСР) 
Мужчины. Класс 125 см“: 1 . в. Тетерин 
РСФСР)- 2. В. Митрофанов; 3. М. Иванов 
оба — Молдавская ССР): 4. А. Кириллов 
Москва); 5. Г. Севастьянов (Ленинград)- 
1 В. Чупин (РСФСР). Класс 175 ем=: 1 
В. Кузьмин (РСФСР); 2. А. Максимец (Бе- 
лорусская ССР); 3. Э. Княгинин (Казах- 
кая ССР): 4. А. Московка (Москва); 

). Н. Денисенко (Киргизская ССР)- 6 
Г. Губич (РСФСР). Класс 250 см*: 1 
П. Щеглов (РСФСР); 2. Я. Мюрк (Эстои- 
’ная ССР): 3. А. Фатеев (Молдавская 
ССР): 4. В. Братчиков (РСФСР); 5 В. Ко- 
Езков (Украинская ССР): 6. А. Волков 
Киргизская ССР). 

Командный зачет: 1. РСФСР- 2. Бело- 
ѵсская ССР; 3. Казахская ССР; 4. Моск- 
ССР ^ Эстонская ССР; 6. Молдавская 


МАССА КУЗОВА 
И ЧИСЛО ДВЕРЕЙ 

«Насколько двухдверкая модифика- 
ция кузова на легковом автомобиле 
легче четырехдверкойу — спрашивает 
ярославец Н. Никифоров. — к како- 
вы плюсы и минусы обеих модифи- 
кации?» 

Возьмем модель с четырехдверным ку- 
зовом «седан» и сравним ее с двухдвер- 
модификацией. Последняя в среднем 
на 20 — 25 кг легче, немного дешевле. У 
ее кузова более высокая жесткость. Но 
существенным недостатком является не- 
обходимость освобождать передние си- 
денья для входа и выхода пассажиров с 
заднего сиденья. Во Франции, например, 
двухдверные кузова типа «седан» почти 
не имеют сбыта, а в ФРГ пользуются 
ограниченным спросом. В Англии, Ита- 
лии, н^ротив, эта модификация ’ попу- 
лярна. Так что, как видите, потребитель- 
ская оценка опирается на определенные 
традиции. Из отечественных легковых мо- 
делей двухдверные кузова применялись 
на малолитражках КИМ— 10, ЗАЗ— 965 

968^:ГІАЗ-1ІТ" ^ 


ДВУХТАКТНЫЙ МОТОР 
НА АВТОМОБИЛЕ 

«Почему на современных легковых 
автомобилях не применяются простые 
и дешевые в производстве двухтакт- 
ные двигатели?» — спрашивает А. Си- 
лантьев из Новочеркасска. 

Главный недостаток двухтактного дви- 
гателя по сравнению с четырехтакт- 
ным — худшая экономичность. Если на 
мотоциклах с двухтактными моторами, 
чей рабочий объем не превышае-г 
350 см*, эта разница не очень заметна, 
то даже для малолитражек рабочим объ- 
емом 800 — 1000 см* она ощутима. Другой 
недостаток — меньший срок службы по 
сравнению с четырехтактными. Кроме 
того, «двухтактники» имеют более дым- 
ный и токсичный выхлоп. Поэтому се- 
годня такие двигатели можно встретить 
лишь на очень ограниченном количестве 
моделей, главным образом поставленных 
иа производство много лет назад. Давние 
приверженцы двухтактных моторов ДКВ 
(ФРГ). -«Гоггомобиль» (ФРГ). СААБ (Шве- 
ция), «Субару» (Япония) прекратили вы- 
пуск оснащенных ими малолитражек. 


' СПРДВОТЕІЯ Э 
СЛУЖБА 

^ 


МАШИНА СУПРУГОВ 

•В Течение Длктельного времени 
мы с женой, каждый на своем пред- 
приятии. были в списках на приоб- 
ретение автомобиля. — пишет Г Ко- 
лотиев из Ташкента. — Поскольку 
очередь подошла раньше у супруги, 
счет в автомагазине был оформлен 
на нее. а следовательно, и в ГАИ ав- 
томобиль эарегистркровалк на ее'имя. 
Могу ли я перерегистрировать его 
на себя и какие для этого потребу- 
ются документы?» 

Отвечает кандидат юридических 
науи Д. Левенсон. 

В соответствии с пунктом 35 «Правил 
регистрации и учета автомототранспорт- 
ных средств», органы ГАИ производят 
перерегистрацию автомобиля с одного 
супруга на другого на основании их сов- 
местного заявления и свидетельства но- 
тариальной конторы «о праве собствен- 
ности на долю в общем имуществе на 
легковой автомобиль». Государственные 
нотариальные конторы выдают супругам 
такие свидетельства только на автомо- 
биль, приобретенный в течение их сов- 
местной жизни. Автомобиль, подаренный 
одному из супругов или полученный в 
наследство, не является их общей соб- 
ственностью. нажитой в течение брака 


ЗАМЕКНТЕ ЦЕПЬ 

«В двигателе «Жигулей» цепь удли- 
нилась настолько, что плунжер на- 
тяжного устройства не достает до 
нее. Можно ли удлинить плунжер, 
установив на него колпачок, как со- 
ветуют некоторые автолюбители?» — 
спрашивает Ю. Буйновсиий из Казани. 

Отвечают специалисты ВАЗа. 

Такое удлинение цепи, когда ход плун- 
жера исчерпан, указывает на ее предель- 
ный износ. Вытянувшуюся цепь следует 
заменить. Дальнейшее использование ее 
с удлиненным плунжером приведет к из- 
носу звездочек, сдвигу фаз газораспре- 
деления и, как следствие, к ухудшению 
технико-экономических показателей дви- 
гателя, снижению его долговечности. 


ТОЛЩИНА ПАНЕЛЕЙ 


«Мне приходилось слышать от не- 
которых^ автомобилистов, что кузов 
«жигулей» сделан, как оки выража- 
ются. КЗ очень тонкого железа. — 
пишет челябинец Ю. Чернышев. — 
Хотелось бы узнать, какова толщина 
кузовных панелей у других современ- 
ных легковых автомобилей». 

На легковых машинах с несущим ку- 
зовом панели в зависимости от нагру- 
женности имеют разную толщину. Так, 
«силовые» элементы (днище, пороги* 
крыша, ниши передних и задних колес! 


стойки кузова, задняя стенка моторного 
отсека) — из стального листа толщиной 
0,9— 1,0 мм. Ненагруженные декоратив- 
ные панели (крышка капота, крышка ба- 
гажника. крылья, наружные панели две- 
рей) — из более тонкого (0.7— 0,8 мм) ма- 
териала. 

В отношении толщины применяемого 
стального листа «жигули» не уступают 
моделям, известным прочностью своих 
кузовов. Приводим толщину (в мм) важ- 
нейших элементов кузова для ряда ев- 
ропейских машин, близких по классу к 
«жигулям». 


Наименование 

Модель 







панели 

ВАЗ — 
2101 

«Моск- 
вич — 

«Опель- 

манта» 

«Форд- 

кортина» 
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1500» 



412» 
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Боковина и стойки 
Порог двери 
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0.8 

0.8 

1.0 

0.8 
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МИРЕ МОТОРОВ 


й 


КОРОТКО 


«ЧАВДАР-5ГБ» 


Автобусный завод «Чавдар» (НРБ) под- 
готовил новую 13-мѳстиую модель «5ГБ», 
которая предназначена для работы в 
качестве маршрутного такси, а также 
для обслуживания небольших турист- 
ских групп. Машина оснащена двигате- 



лем и коробкой передач «Волги», зависи- 
мой рессорной подвеской передних и 
задних колес. Скорость автобуса — 
102 км/ч. 


«КАРМАННЫЙ» ГРУЗОВИК 


Так называют в ГДР «Мультикар-25». 
выпускаемый заводом в г. Вальтерхау- 
зен. Длина этой машины, предназначен- 
ной для обслуживания городского хо- 
зяйства, — всего 3,8 м. На ее швсси 
монтируются самосвальные кузова, ци- 
стерны для поливки улиц, мусоровозы, 
лестницы. 

Оснащенный дизелем грузовичок име- 
ет очень малый радиус поворота (4,5 м), 
иа первой передаче может двигаться со 
скоростью от 2 до 4 км/ч. По сравнению 
с предыдущей моделью («За рулем», 
1875, МП) современный «Мультикар-25» 
получил комфортабельную двухместную 
кабину и іэяд других усовершенствова- 
ний. 



Техническая характеристика. Грузо- 
подъемность — 200 кг. Число цилинд- 
ров — 4. Рабочий объем — 1896 см^. 
Мощность — 45 л. с. при 3200 об/мии. 
Число передач — 4. Размер шии — 5,00 — 
13. База — 1850 мм. Длина шасси — 
3660 мм. Ширина — 1545 мм. Высота — 
2140 мм. Снаряженная масса (с само- 
свальным кузовом) — 1750 кг. Ско- 
рость — 50 км/ч. 


• •• 

Автомобильные мастерские в Дрезде- 
не (ГДР), которыми руководит известный 
гонщик Г. Мелькус, с 1968 года выпуска- 
ют малыми сериями спортивные маши- 
ны с кузовом из стеилопластина. За де- 
сять лвт изготовлено 100 автомобилей 
модели «Мельнус-РСІООО». 

• • • 

Завод «Шкода» (ЧССР) подготовил для 
кольцевых гонок по группе Б5 специаль- 
ный вариант модели «130РС» с двигате- 
лем рабочим объемом 1800 см’ (156 л. с.). 
Автомобиль весит 710 кг и имеет пяти- 
ступенчатую коробку Передач. 

• • • 

Для побития абсолютного мирового ре- 
корда скорости на автомобиле в Англии 
создано объединение «Трест-2» из семи 
промышленных фирм. Оно разрабатыва- 
ет машииу с ракетным двигателем, ио- 
торая будет иметь длину около 10 м и 
сплошные колеса из титанового сплвва 
без шин. 

• • • 

Самым иизиим из совремеииых легко- 
вых автомобилей, выпускаемых серийно, 
является итальянский «Лвмборгиии-кауи- 
тач». Верхняя точна его двухместного 
кузова возвышается над землей иа 
1070 мм, то есть по пояс человеиу сред- 
него роста. 


«СИТРОЕН» 
ПОЛУЧАЕТ «ВИЗУ» 


Французский концерн «;Пежо-Ситроеи> 
недавно приобрел филиалы «іКрайслера» 
во Франции (автомобили СИМКА), Вели- 
кобритании («іХиллман», <Саибим>) и Ис- 
пании, став, таким образом, крупнейшим 
в Европе. С 1Ѳ79 года он начинает вы- 
пуск совместной («іПежо» и сСитроен») 
модели «;Ситроек виза». Название симво- 
личное — концерн как Сы стремится 
посредством новой машины получить 
въездную визу на территорию новых 
рынков сбыта. у _ 

Автомобиль имеет кузов ^Ситроен» и 
агрегаты <Пежо». Стиль сСитроена» сра- 
зу угадывается в пятидверном кузове 
сфастбек» с гладким низким капотом, 
улучшающим аэродинамические качест- 
ва. и в щитке приборов с близко распо- 
ложенными к рулевому колесу клавиша- 
ми, как у модели сЦикс». Новинкой яв- 
ляются бамперы с пенопластовым напол- 
нителем. причем передний объединен с 
облицовкой радиатора. 


4Виза> будет выпускаться с двигателя- 
ми трех разновидностей и тремя вариан- 
тами интерьера. Ожидается использова- 


иие двух двигателей воздушного охлаж 
дения 852 и 1105 см’ от существ^ующих 
моделей «Ситроен диана» и «Ситроен 
же» и двигателя водяного охлаждения 
854 см’ от «Пежо 104». Кроме того, от 
«Пежо 104» заимствована передняя и 
задняя независимая подвеска, тормоза и 
колеса. 

Появление новой модели «Ситроеиа». 
очевидно, усилит конкуренцию в классе 
малогабаритных автомобилей, поскольку 
она явится на европейском рынке пря- 
мым соперником машин «Фольксваген- 
поло» и «Форд-фиеста». 

Техническая характеристика. Число 
цилиилров — 2. Рабочий оЛем — 

652 см’. Степень сжатия — 9,0. Мощ- 
ность — 36 л. с. при 5500 об/мии. Число 
передач — 4. Ведущие колеса — перед- 


ние. Размер шин — 135 — 13. Длине — 
3690 мм. Ширина — 1510 мм. Высота — 
1408 мм. База — 2430 мм. Колея — 
1292 мм спереди и 1141 мм сзади. Сна- 
ряженная масса — 750 кг. Скорость — 
123 км/ч. Время разгона с места до 
100 км/ч — 33 с. Время прохождения 
1 км с места — 46 с. Эксплуатационный 
расход топлива (бензин с октановым 
числом 80 — 85) — 7.2 — 8,4 л/100 км. 


КОНСОЛИ 


Еще недавно этот термин был незна- 
ком автомобилистам. Сегодня он вошел 
в широкий обиход вместе с конструктив- 
ным элементом, который ивэывают «кон- 
солью». Когда равдельные передние си- 
денья получили признание, а кожух над 
коробкой передач и сцеплением неволь- 
но оказался иа видном месте в салоне, 
многие дизайнеры решили использовать 
это неудобство в интересах повышения 
комфорта и улучшения эргономики. 

Постепенно, с годами консоль оформи- 
лась в блок, архитектурно примыкаю- 
щий к панели приборов. На иее выносят 


II 








Консоль иа одной из 
моделей «Тойоты»: уп- 
равление отоплением 
и вентилятором сало- 
на, их решетки, ра- 
диоприемник, пепель- 
ница, гнездо рычага 
переилючения передач 
архитектурно объеди- 
нены в блок. 


Ё I 


3 ? 


второстепенные контрольные приборы и 
кнопки управления (в частности отопи- 
телем). приемник, пепельницу. Часто 
консоль бывает объединена с гнездом 



консоль бывает объединена с гнездом 
рычага переключения передач. 

Сегодня многие модели, не только 
спортивные, но и дорожные оснащаются 
консолями, и эта тенденция получает 
все более широкое распространение. 


«ОПЕЛЬ-КОММОДОР» 
1979 ГОДА 


В ассортименте моделей «Опель» (ФРГ) 
семейство «Коммодор» занимает проме- 
м^точиое положение между машинами 
«Сенатор» («За рулем». 1978, № 10) и 
«Рекорд». Семейство «<^ 


«Сенатор» («За рулем». 1978, № 10) и 
«Рекорд». Семейство «Опель-коммодор» 
в нынешнем году полностью обновлено. 
Оно получило современные кузова (пяти- 
местные, двух- и четырехдвериые) с яр- 
ко выраженной «клиновой темой» в 
оформлении, обратным наклоном обли- 
цовки радиатора и гнутыми боковыми 
стеклами. 
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Среди конструктивных особенностей 
автомобиля — два гидравлических амор- 
тизатора в подвеске двигателя и пружи- 
ны подвески колес, навитые из прутка 
переменного сечения. Диаметр прутка от 
середины уменьшается к концам, и пру- 
жина получает прогрессивную характе- 
ристику. 

Новый «Опель-коммодор», представ- 
ляющий собой довольно сложную совре- 
менную машину, рассчитан иа обслужи- 
вание не силами владельца, а фирменны- 
ми сервисными станциями (в странах 
Европы «Опелю» принадлежит сеть из 
6500 таких станций). 

Техническая характеристика. Число 
цилиндров — 6. Рабочий объем — 

2500 см^ Клапанный механизм — ОНО. 
Степень сжатия — 9,2. Мощность — 
115 л. с. Снаряженная масса — 1200 кг 
(двухдверная модификация). Скорость — 
180 км/ч. Бремя разгона с места до 
100 км/ч — 11,5 с. Контрольный расход 
топлива — 10.9 л/100 км. 


«ДУХ» , 

в европейском оклике 


Автомобильная промышленность США 
с каждым годом все больше заимствует 
европейский опыт. Компактные машины 
пользуются растущим спросом, и неуди- 
вительно, что все четыре американских 
концерна ввели такие модели в свою- 
производственную программу. 

Так, «Америкен моторе» с 1979 года 
приступает к выпуску семейства «Спи- 
рит» (по-русски «Дух»). Эти автомобили 
по габариту и внешнему виду являются 
уже типичными «европейцами». 

Из новинок, внедряемых с 1979 года 
иа базовой модели «Спирита», — бампе- 
ры из алюминиевого сплава, электрон- 
ные бесстрелочиые часы и узкопрофиль- 
ное компактное запасное колесо. 


Техническая характеристика (базовая 
модель). Число цилиндров — 6. Рабочий 
объем — 3802 см’. Степень сжатия — 
8.0. Клапанный механизм — ОНѴ. Мощ- 
ность — 102 л. с. Число передач — 4. 
База — 2440 мм. Колея — 1480 мм (спе- 
реди) и 1460 мм (сзади). Длина — 4240 мм 
(для седана) и 4280 мм (для универсала). 
Снаряженная масса — 1143 кг (для седа- 
на) и 1237 кг (для универсала). Ско- 
рость — 140 км/ч. 


КОРОТКО 


• • • 

Небольшая мотоциклетная фирма 
«Мюнх» (ФРГ) первой в мире приступила 
к выпуску малыми партиями мотоции- 
лов, чьи Двигатели снабжены турбоком- 
прессорами. 

• • • 

В настоящее время промышленность 
Японии выпускает легковые автомобили 
девяти марок: «Дайхатсу», «Датсун». 
**1суд^», «Мазда» 2 ^ «Миц^иси». «Суба- 
РУ». «Сузукн», «Тойота», «лонда». 

• • • 

Единственным выпускаемым в настоя- 
щее время мопедом с передним веду- 
щим колесом является французский «Ве- 
ло-солекс». 


У СПОРТИВНЫЙ \ 
ГЛОБУС 

л 


РАЛЛИ 

Шестой этап Кубка дружбы социали- 
стических стран — ралли «Татры» в 
ЧССР — не внес изменений в распреде- 
ление командных мест: все сборные не 
получили зачета. Условия соревнований 
были настолько сложными, что нз 93 
стартовавших экипажей только семь при- 
шли к финишу. Первое место в абсолют- 
ном зачете заняли советские спортсме- 
ны А. Рейманис и А. Звингевиц, высту- 
павшие иа «Ладе— 1600». 

Сумма очков перед последним, седь- 
мым этапом. Командный зачет: СССР 

80; ЧССР — 28; ПНР — 10; НРБ — 17: 
ГДР — 14; СРР — 9. Личный зачет: 
И. Шедивый — И. Янечек (ЧССР) — 164- 
В. Блахна — Л. Главка (ЧССР) — 150- 
В. Возович — В. Возович (ПНР) — 142’ 
А. Рейманис — А. Звингевиц (СССР) — 
130; С. Квайзар — И. Котек ШССР) — 
135; Я. Цисарж — Я. Соукуп (ЧССР) — 
Вукович — В. Московских 
(СССР) — 110. 


МОТОГОНКИ 



Первенство мира 1978 года по кольце- 
вым гонкам впервые включало и сорев- 
нование в классе 750 см^ Чемпионат был 
разыграй в 12 этапов. Советские спортс- 
мены в нем не принимали участия. 

Результаты тринадцатого первенства 
мира: 50 см^: 1. р. Тормо (Испания), 
4Вультако>: 2. Э. Лаццарини (Италия), 
<Кмйдлер>: 3. П. Плиссои (Франция), 
АБФ. 125 см^: 1 . Э. Лаццарини (Италия). 
«Минареллн»; 2. А. Ньето (Испания), сМи- 
иарелли»; 3. П. Вьянки (Италия), сМина- 
релли». 250 см^: і. к. Валлингтон (ЮАР), 
сКавасаки»:. 2. Г. Хэисфорд (Австралия), 
«Кавасаки»; 3. П. Фернандес (Франция), 
«Ямаха». 350 см^: 1. К. Валлингтон 
(ЮАР), «Кавасаки»: 2. Т. Катаяма (Япо- 
ния), «Ямаха»: 3. Г. Хэисфорд (Австра- 
лия), «Кавасаки». 500 смЭ; і. К. Робертс 
(США), «Ямаха»: 2. В. Шийи (Англия). 
«Сузуки»; 3. Д. Чеккото (Венесуэла), 
«Ямаха». 500 см^ с иоляской: 1. Р Ви- 
ланд — К. Вильямс (Швейцария). ВЕО; 
.2. А. Мишель (Франция) — <:. Коллинс 
(Англия), «Ямаха»: 3. В. Хольцер 


к. Саррой (Франция), «Ямаха». 

Чемпионат был отмечен значительным 
прогрессом в области техники. Мощно- 
сти двигателей вышли иа уровень, все- 
го несколько .лет назад считавшийся 
недостижимым. Приводим показатели по 
этому параметру для лучших машин в 
каждом из классов: 50 см’ — 21 л с ■ 
125 см’ — 48 л. с.; 250 см’ — 65 л. с.‘ 
350 см’ — 75 л. с.; 500 см’ — 115 л. с.; 
750 см’ — 125 л. с. 


КАРТИНГ 


На чемпионате мира по картингу в 
г. Лѳ-Ман (Франция) в 1878 году быля 
представлены 93 сильнейших гонщика 
из 12 стран. Это первенство проводится 
традиционно на машинах класса 100 см’ 
без коробки передач. Мощность двигате- 
лей составляет около 20 л. с. Дальней- 
шая форсировка практически нецелесо- 
образна, поскольку приводит к сужению 
диапазона работы и ухудшению приспо- 
собляемости двигателя к изменениям на- 
грузки, что для карта без сцепления и 
коробки передач очень нежелательно. 

■ Рост результатов идет в настоящее 
время благодаря совершенствованию 
шасси, в частности рамы и тормозов. 
Последний чемпионат был отмечен по- 


явлением сверхшироких шин (профиль 
7 дюймов) «Бриджстои». 

Бпервые почетный титул завоевал 
30-летиий американец Л. Стид. 


Первенство Е^опы 1878 года в классе 
250 см* с коробкой передач проходило 
в г. Рорбах (ФРГ). Здесь представитель- 
ство было более узким, чем иа чемпио- 
нате мира, — 36 участников. Однако 
машины, иа которых они выступали, бы- 
ли несравненно мощнее и быстроходнее. 
Большая часть гонщиков шла на картах, 
оснащенных 250-кубовыми двухцилинд- 
ровыми моторами от гоночных мотоцик- 
лов мощностью 55 — 60 л. с. Это означает, 
что карт, который вместе с гонщиком 
должен весить не менее 170 кг, набирает 
скорость 100 км/ч через 3 секунды после 
старта, а на прямых участках трассы 
может превышать 200 км/ч. Неудивитель- 
но поэтому, что на картах класса 250 см’ 
с нынешнего года начали получать рас- 
пространение аитикрылья. 

Чемпионом стал англичанин Д. Бути- 
гег. 

На первенстве Европы в классе 125 см’ 
победил итальянец Ф, Барони, повторив- 
ший свой прошлогодний успех. Он снова 
шел иа карте с мотором «Морбиделли» 
от гоночного мотоцикла (2 цилиндра во- 
дяное охлаждение. 40 л. с.). 

Б классе машин 100 см* без коробки 
передач титул чемпиона Европы выиграл 
гонщик из ФРГ Д. Киопс. 


МОТОКРОСС 


Чемпионат мира в классе 500 см’ за- 
кончился со следующими результатами: 
1. X. Миккола (Финляндия), «Ямаха»; 2. 
Б. Лэкки (США), «Хонда»: 3. Р. Дѳ Костер 
(Бельгия), «Сузуки»: 4. Г. Шмитц (ФРГ), 
«Майко»; 5. Г. Больсинк (Голландия). «Су- 
зуки»; 6. А. Мальэрб (Бельгия), КТМ. 


Первенство Европы на мотоциклах 
класса до 1000 смз с коляской закончи- 
лось победой экипажа Р. Грогг — А. Хюс- 
сер (Швейцария), «Нортон-Уосп». На вто- 
ром месте — К. ден Биггелаар — К, ван 
дер Байль (Голландия), «Ямаха-ЭМЛ», на 
третьем — X. Борен — К. Шахер (Швей- 
цария), «Нортои-Уосп». Советский экипаж 
С. Щербинин — С. Лыжин на «Урале», 
выступивший не иа всех этапах, занял 
тринадцатое место. 


Бпервые в истории мотоциклетного 
спорта чемпионом мира в классе 125 см’ 
стал японец Акира Ватанабе. Ои старто- 
вал в 11 этапах из 12 и на каждом не 
просто набирал очки, а финишировал в 
тройке призеров. Ои и другой гонщик 
фирмы «Сузуки». трехкратный чемпион 
мира бельгиец Гастои Райе, выиграли 14 
заездов из 24. Кроссмены фирмы «Яма- 
ха» голландец Герхард Ронд и америка- 
нец Боб Гловер одержали 10 побед. 

IX этап (ПНР), і-й заезд: 1 . Г. Ронд 
(Голландия). «Ямаха»; 2. Г. Райе (Бель- 
гия), «Сузуки»: 3. А. Ватанабе (Япония). 
«Сузуки»; 4. Ю. Худяков (СССР), 43; 5. 
М. Аутио (Финляндия). КТМ; 6. Р. Гарвей 
(Англия), «Сузуки». 2-й заезд: 1. Ватаиа- 
6е; 2. Райе; 3. Аутио; 4. И. Хуравый 
(ЧССР). 43; 5. Ронд; 6. А. Массам (Бель- 
гия), «Хонда». 

X этап (США). 1-й заезд; 1. Б. Гловер 
(США). «Ямаха;» 2. Б. Ханней (США), 
«Ямаха»; 3. Ронд; 4. У. Рейд (США). «Хон- 

Й а»: 5. С. Уайз (США). «Хонда»; 6. 

[. Грегсои (США), «Сузуки». 2-й заезд: 
1. Гловер: 2. Г. Мозьер (США), «Каваса- 
ки»: 3. М. Моуэйтс (США). «Сузуки»: 4. 
Ронд: 5. 3. Лернер (Австрия), КТМ; 6. 
Д. Гернер (США). «Ямаха». 

XI этап (Испания). 1-й заезд: 1. Ватана- 
бе: 2. Ронд: 3. Райе; 4. Г. Лильегрен 
(Финляндия), КТМ; 5. И. Альборгетти (Ита- 
лия), «Априлиа»; 6. Массам. 2-й заезд: 
1. Ватанабе; 2. Ронд; 3. Аутио; 4. Лиль- 
егреи; 5. Худяков: 8. Райе. 

XII этап (ЧССР). 1-й заезд; 1. Ронд; 2. 
Райе: 3. Ватанабе; 4. Аутио; 5. Лильегрен; 
6. Хуравый. 2-й заезд: 1. Райе; 2. Хура- 
вый: 3. Ватанабе' 4. Ронд; 5. Лильегрен; 
6. Альборгетти... 9. Худяков. 

Итоговая сумма очков: 1. А Ватана- 
бе — 267; 2. Г. Райе — 249; 3. Г. Ронд — 
248; 4. 3. Лернер — 89; 5. М. Аутио — 
80; 6. Г. Лильегрен и И. Альборгетти — 
по 78... Ѳ. И. Хуравый — 70... 11. Ю. Ху- 
дяков — 40. 
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•ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


І1 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 24. 

Правильные ответы — 1, 4, 5, 10, 

11 , 


11, 17, 18, 21, 25, 27. 

I. Указательный знак «Односто- 
роннее движение» не предписывает 
какого-то одного направления дви- 
жения на перекрестке. Он лишь 
информирует об обстановке иа пе- 
ресекаемой дороге и о невозмож- 
ности движения в противополож- 
ном данному направлении (пункт 
33. 4.9). 

II. Если стоп- линии перед пере- 
крестком нет, то водитель в пока- 
занной обстановке должен остано- 
виться у знака и осмотреть пере- 
секаемую дорогу. Пропустив при 
необходимости транспортные сред- 
ства. пользующиеся преимущест- 
вом. он может проезжать дальше 
безостановочно (пункт 26, 2.15). 

III. При условии обеспечения 
безопасности водитель «скорой» 
может отступать от правил проезда 
перекрестков и проезжать их вне 
очереди. Затем действует общий по- 
рядок: сначала движутся транс- 
портные средства, находящиеся на 
главной дороге, и лишь потом те, 
кто находится на второстепенной. 
Велосипедист едет прямо, а потому 
пользуется преимуществом перед 
водителем автобуса (пункты 13, 110 
и 113). 

IV. За железнодорожным пере- 
ездом обгоны не запрещены, а пе- 
ред ним в 100-метровой зоне такой 
маневр выполнять нельзя. О том, 
что водитель Б находится именно 
в такой зоне, говорит знак 1.2 «Же- 
лезнодорожный переезд без шлаг- 
баума» с табличкой 5.86 «Желез- 
нодорожный переезд» (пункты 24, 
1.2; 35. 5.8 и 95 «б»). 

V. Трамвай при таком сигнале 
регулировщика может двигаться 
только налево. Велосипедист имеет 
право поворачивать налево только 
на дорогах без трамвайных путей 
посредине (пункты 62 и 162 «е»), 

VI. В приведенном случае зона 
стоянки такси, обозначенная раз- 
меткой 1.17, простирается дальше 
15 метров от указателя, и это об- 
стоятельство другие водители 
должны учитывать. Остановиться 
здесь можно, ио только до тех пор. 
пока машина не станет помехой 
для такси (пункты 42. 1.17 и 

VII. Если встречные потоки 

транспортных средств разделены 
двумя продольными линиями — 
сплошной и прерывистой, то со 
стороны сплошной линии выезд иа 
полосу встречного движения запре- 
щен. а со стороны прерывистой — 
нет. в том числе и для обгона 
(пункт 43). „ 

ѴіІІ. С нынешнего года в Прави- 
ла дорожного движения внесены 
некоторые изменения, Б частности, 
ими определено, что при движении 
в туннелях на транспортных сред- 
ствах должен быть включен блин^ 
ний свет фар (пункт 133 в новой 
редакции). 

IX. У автомобилей малого класса 
типа «Жигули» и «Москвич» на- 
ружный габаритный радиус пово- 
рота составляет 5.7 — 5.9 метра. Ста- 
ло быть, чтобы развернуться на 
них за один прием, надо как ми- 
нимум 12 метров проезжей части 
дороги. 

X. Неисправные или поврежден- 
ные при аварии транспортные 
средства, оставаясь на дороге, не- 
редко создают серьезную угрозу 
безопасности движения. Убрать их 
с дороги — дело, не терпящее от- 
лагательств. По требованию работ- 
ника ГАИ любой водитель грузово- 
го автомобиля обязан предоставить 
его для транспортировки повреж- 
денной машины (пункт 12 «д»). 



Ионнурс „За рулем" 


ссЛучший совет года» 


Сотни писем с пометкой «Советы бы- 
валых» приходят ежегодно в редакцию. 
Но лишь немногие из них получают пра- 
во перейти на журнальную страницу. 
Причины тому разные — сложность и 
трудоемкость исполнения, недостаточ- 
ная продуманность предлагаемой кон- 
струкции или экономическая нецелесо- 
образность самой идеи. Нередки в нашей 
почте и письма со словами благодарно- 
сти авторам наиболее рациональных со- 
ветов, сумевшим найти простое и ориги- 
нальное решение «больного» вопроса, 
волнующего широкий ^уг владельцев 
мотоциклов или автомобилей. Именно 
эти добрые читательские отзывы подсиа- 
зали нам идею ежегодного конкурса на 
лучший «Совет», отирываемого с выхо- 
дом этого номера журнала. Для авторов 
таких «советов» по автомобильной, м<^ 
тоциклетной и автомототуристическои 
тематике учреждаются по три специаль- 
ных приза — комплекты универсального 
инструмента и денежные премии в раз- 
мере 50, 30 и 20 рублей. 

Основные условия кониурса. «Совет» 
должен быть иратиим, выполнимым в А®" 
ступных автомотолюбителю гаражных 
или домашних условиях и проверенным 
на практике. Идеи не рассматриваются. 
Главная цель «совета» — помочь в за- 
труднительном положении, а не создать 


новую конструкцию машины. Разумеет- 
ся, чем бдльшую аудиторию читателей 
он затронет, тем выше его практическая 
ценность и больше шансов на успех. 

Есть три темы, на которые редакция 
налагает своего рода запрет, — само- 
стоятельное «усовершенствование» дета- 
лей рулевого управления, тормозной си- 
стемы и наружного освещения. Запрет 
исходит из высоких требований по части 
безопасности, предъявляемых при про- 
изводстве этих деталей и невыполнимых 
в любительских условиях. Но эффектив- 
ные и простые способы контроля за ра- 
бочими характеристиками названных уз- 
лов и систем, остроумные «выходы из 
положения» при их поломке (разумеет- 
ся, в пределах, оговоренных Правилами 
дорожного движения) всегда найдут под- 

^ ёозпюжно, среди «советов» встретятся 
такие, которые представят интерес 
не только для читателей, но и для про- 
мышленности. Редакция доведет их До 
сведения руководителей соответствую- 
щих предприятий и будет содействовать 
внедрению в производство. 

Итоги кониурса и победители его будут 
названы в декабрьском номере. А те «со- 
веты»; которые поступят в редакцию 
после сентября, пойдут в счет конкурса 
следующего года. 


Поправка 


На заключительном этапе работы над текстом изменений и дополнений к Пра- 
вилам дорожного движения пункт 13 получил окончательную редакцию, которая 
не была учтена нами в опубликованной в № 11 журнала за 1978 год статье «Из 
практики в закон». 

Третий абзац этого пункта надо читать так: 

«Другие водители обязаны уступить дорогу и в случае необходимости остано- 
виться для обеспечения беспрепятственного проезда транспортных средств, подаю- 
щих специальные звуковые или световые сигналы либо сопровождаемых патрульны- 
ми автомобилями или мотоциклами Госавтоинспекции». 


И нашим читателям 


Несиолько лет назад, иак известно, 
веем предприятиям связи были присвое- 
ны шестизначные цифровые индексы, на 
основе которых производится сорти- 
ровка писем по новой, автоматизирован- 
ной системе. Но многие авторы писем, 
очевидно, по привычке этими индексами 
не пользуются. 

Убедительно просим читателей, направ- 
ляющих в редакцию статьи, заметки, пи- 
сьма, наряду со своей фамилией, пол- 
ным именем, отчеством обязательно ука- 
зывать точный обратный адрес е иидеи- 
сом, а таиже буквенно-цифровой индекс 
отделения связи. 

Естественно, и адрес редакции на кон- 
вертах и открытках таиже надо писать 


обязательно е индексом предприятия 
связи, доставляющего нам почту (103092). 

Индекс обозначается в специальных 
ячейках, если они есть, установленными 
символами. Если таких ячеек нет, то пи- 
шите его четкими цифрами перед назва- 
нием города. Неправильно написанные 
символы или написанные желтым, зе- 
леным, красным цветами автоматизиро- 
ванной сортировке не подлежат. При ад- 
ресовании телеграмм в редакцию «За 
рулем» надо указывать только номер 
отделения связи: Москва, К-Ѳ2. 

Помните, что применение цифровых 
индексов помогает работникам связи 
быстрее доставлять корреспонденцию по 
адресу и облегчает их труд. 


На 1-й странице обложки — фотоэтюд В. Ширшова. 
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СОВЕТЫ 

^^БЬІВААЫХ 

ПУСК в ЛЮБОЙ МОРОЗ 


винты ЛИКВИДИРУЮТ ТЕЧЬ 


в дальнем путешествии на «Волге» тов из обивки двери и разделал (раско- 
ГАЗ--21 начал вытекать бензин из бака вырял) для них отверстия в баке. Когда 
через несколько точечных отверстий, завернул винты с паронитовой и метал- 
образовавшихся, очевидно, вследствие лической шайбами в бак, течь полностью 
коррозии. Попытки заклеить их или за- прекратилась. Уже несколько лет бак не 
крыть пластырем, мылом и т. п. успеха нуждается в дополнительном ремонте, 
не имели. А. МИХОДУЙ 

Тогда я вырезал шайбы нз паромита. 280016» г. Хмельницкий, 
вывернул несколько самонарезных вин ул. Молодежная. 5. кв. 94 


Двигатель «Москвича — 412» мне удает- 
ся пускать при любых (до 50°1) морозах 
благодаря двум дополнительным устрой- 
ствам: первое — обеспечивает многоис- 
кровой разряд на свече во время пуска, 
второе — готовит бензиновый пар, кото- 
рый, смешиваясь с воздухом, образует 
I легковоспламеняющуюся смесь. 

I Прибор для многоискрового разряда 
изготовлен из отслужившего срок реле- 
регулятора РР24. В нем перепаиваем 
соединения реле обратного тока (РОТ) и 
реле напряжения (РН). как показано на 
рис. 1 (используем более тонкие обмот- 
ки). Все пружины снимаем. Подсоединяем 
прибор так: вывод 1 подключаем к пре- 
рывателю-распределителю зажигания, 
вывод 2 — к клемме включения стартера 
в замке зажигания. Корпус прибора на- 
дежно соединяем с корпусом («массой») 
автомобйля. Практика показала, что да- 
же замасленная илн покрытая нагаром 
свеча начинает работать через несколь- 
. ко секунд после включения прибора. 

, Второе устройство — бензопарогенера- 
! тор (рис. 2) изготовлено из мотоциклет- 
ного краиа-отстойника. В него вставлена 
керамическая втулка с намотанной спи- 
ралью из нихромовой проволоки, рассчи- 
танной на 12 В. Один конец спирали сое- 
динен с краном («массой»), другой 
выведен через изоляционную трубку иа- 
ружу* Этот вывод подсоединен через 
дополнительный включатель к клемме 
пуска стартера в замке зажигания. 

Отстойник соединен посредством шлан- 



Рис. 1. Переделанный реле-регулятор 
РР24; 1 и 2 — выводы: 3 — реле напря- 
жения; 4 — конденсатор емкостью 
0,2 мкФ; 5 — реле обратного тока; 6 — 
изолированные выводы 


га с воздухоочистителем. Ои заполняет- 
ся легконспаряющимся бензином (напри- 
мер. Б-70 или «Калоша»), которого хва- 
тает на один пуск. 

Это устройство взрыво- и пожаробезо- 
пасно. В момент пуска край закрываем, 
включаем одновременно спираль и стар- 
тер. Нагревающийся бензин испаряется, 
пары засасываются че))^з карбюратор в 
цилиндры двигателя, где легко воспла- 



Рис. 2. Бензопарогенератор: 1 — шланг, 
подсоединяемый к воздухоочистителю; 
2 — кран-отстойник; 3 — штуцер, через 
который заливают бензин; 4 — изолиро- 
ванный вывод спирали; 5 — включатель; 
6 — провод, подсоединяемый к замку 
зажигания; 7 — рукоятка; 8 — спираль. 


меняются многократной искрой, возника- 
ющей на свече благодаря первому при- 
бору. Двигатель независимо от мороза 
через несколько секунд начинает рабо- 
тать. 

А. БЕЛОВОЛОВ 

Алтайский ирай. 

Благовещенский район. 

ё . п. Благовещенна* 

ПТУ-7, д. 5. кв. 18 


«ПЕРЕНОСКА» С ВЫКЛЮЧАТЕЛЕМ 


Штатная переносная лампа у «жигу- 
лей» не имеет выключателя и времена- 
ми горит без надобности: чтобы выклю- 
чить ее, надо в салоне вытащить штек- 
кер из гнезда. Между тем каждый может 
I установить на ней сдвижной выключа- 
! тель. который стоит 42 копейки. 

I Из корпуса 2 лампы (рис. 1) вынимаем 
I лампочку 1 и вытаскиваем плоскогубца- 
{ ми патрон 3. Запиливаем напильником 
' на ручке лампы посадочное место 32 х 
Х8 под кнопку 6 глубиной 1,4 — 1,5 мм 
(практически спиливаем рифление) и 
делаем отверстие 11x6 под крючок кноп- 
ки (рис. 2). посадочное место и отверстие 
должны быть там. где расстояние между 
ребрами жесткости 9 мм (см. рис. 1, вид 
«А»). Разбираем выключатель и вынима- 
ем из него блок контактов 4 (см. рис. 1). 
Блок подсоединяем в цепь лампочки, 
і По широкому просвету между внут- 
ренними ребрами заводим блок и пат- 
рои 3 в ручку, пропуская провода по 
узким просветам (см. рис. 1, вид «А»).. 
Остается самая тонкая операция — заце- 
пить пружину 5 подвижного контакта за 
крючок кнопки 6 . Это делается при по- 
мощи проволоки с маленьким крючком 
на конце, как у вязальной спицы (можно 
использовать скрепку, перегнув ее соот- 
ветствующим образом). Чтобы кнопка пе- 
ремещалась прямо, нужно нанести 8 — 12 
точек эпоксидной смолы или густого 
клея, как показано иа рис. 2. Смолу 
можно и ие наносить, выключатель бу- 
дет работать, но кнопка 6 (см. рис. 1) 
станет, двигаться не строго прямолиней- 
но, а это неудобно. Есть еще вариант — 

I сделать посадочное место 32x8 под кноп- 
' ку с выступами высотой 0.2 — 0,3 мм, как 
; на рис. 3. Мие показалось, что сделать 
I это несколько сложнее. Лампой с таким 


выключателем 

удобней. 


пользоваться намного 

А. ЗУБИХИН 


413800, Саратовская область, 
г. Балаково» ул. Шевченко, 120, ке. Ю 



Рис. 1. Переносная лампа: 1 — лампоч- 
ка; 2 — корпус лампы; 3 — патрон; 4 — 
блок контактов выключателя (см. рис. 3); 
5 — пружина подвижного контакта: 6 — 
кнопка выключателя; 7 — провода. 




Рис. 3. Вариант посадочного места под 
кнопку выключателя. 





в нашей исторической серии 
«Из коллекции «За рулем» 
1979 года будут представле- 
ны релкие образцы отечест- 
венных автомобилей. Среди 
них — опытные машины, мо- 
дели, выпускавшиеся не- 
большими сериями, и от- 
дельные заказные экземп- 
ляры прошлых лет. 





I. «ЛЕССНЕР-6ЛС» 

Петербургский машиностроительный 
завод Г. А. Лесснера в 1905 году изго- 
товил по заказу столичного почтамта 13 
автомобилей для перевозки почты. Скон- 
струированная Б. Г. Луцким, эта модель 


имела двигатель с нижними клапанами, 
которые находились с обеих сторон бло- 
ка цилиндров, цепную главную передачу 
и колеса с деревянными спицами. Ма- 
шина была очень высокой — расстояние 
от земли до пола в кузове — 820 мм. 

Год постройки — 1905; число мест — 
2; грузоподъемность — 500 кг; двига- 


тель: число цилиндров — 2, рабочий 
объем — 1528 см'^, мощность — ^ л. с. 
при 1000 об/мин; число Передач — 3; 
размер шин — 880X120 мм; масса в 
снаряженном состоянии — около 

1200 кг; длина — 3400 Мм; высота — 
1750 мм; база — 2200 мм; скорость — 
20 км/ч. 





ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 


Эзипоіемі 



Индекс 70321 
Цена 80 коп. 


1 


2. «РУССО-БАЛТ- 
С24/40» 

Русско-Балтийский вагонный завод вы- 
пускал автомобили с 1909 по 1915 год, 
и среди его четырех легковых моделей 
«С24/40» была изготовлена в наиболь- 
шем количестве (около 400 экземпля- 


ров). Представленный здесь образец 
является уникальным — он оснащен за- 
казным кузовом сравнительно редкого 
для тех лет типа — «лимузин с внутрен- 
ним управлением». Его отличали состав- 
ное панорамное лобовое стекло и рос- 
кошная отделка интерьера. Как и все 
«руссо-балты» этой модели, машина 
имела очень большой дорожный про- 
свет — 260 мм. 


Год постройки — 1913; число мест —• 
5, двигатель; число цилиндров — 4, ра- 
бочий объем — 4501 см^ мощность — 
40 л. с. при 1500 об/мин; число пере- 
дач — 4; размер шин — 880x120 мм; 
масса в снаряженном состоянии — око- 
ло 2100 кг: длина — 4650 мм; ширина — 
1600 мм; высота — 2340 мм; база — 
3305 мм; скорость — 70 км/ч. 




